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ГОД ПОДЪЕМА- 

И БЛИЖАЙШИЕ ЗАДАЧИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 


Товарищи! Наш Совет заседает в первый раз. Ход 
прений по докладам начальников дорог и централь¬ 
ных управлений показал, какое огромное значение 
имеет предложение товарища Сталина о создании 
советов при наркоматах. Работа нашего Совета очень 
плодотворна. Когда ликвидировали коллегии нарко¬ 
матов, то некоторые ошибочно думали, что единона¬ 
чалие означает командование одного лица без всяких 
советов, без всякого общения и коллективного обсу¬ 
ждения вопросов. Такое представление совершенно не 
соответствует большевистскому пониманию сталин¬ 
ского метода руководства. 

Мы видим,что Совет наркомата особенно сейчас, в 
условиях великого стахановского движения, является 
не только большой трибуной, где люди докладывают 
о своей деятельности, выступают, критикуют, но он 
приобретает большое значение по выявлению нового 
как в технике, в хозяйстве, так и в методах руко¬ 
водства. 
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I. _ 

ЭКОНОМИЧЕСКОЕ И ПОЛИТИЧЕСКОЕ 
ЗНАЧЕНИЕ ПОБЕДЫ СОВЕТСКОГО 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 


Ровно год тому назад, в апреле 1035 года, заседало 
аналогичное по своему составу совещание работни¬ 
ков железнодорожного транспорта. Оно носило осо¬ 
бый, так сказать, чрезвычайный характер. Мы слуша¬ 
ли тогда доклады начальников дорог о борьбе с кру¬ 
шениями, обсуждали вопрос об обороте вагонов, 
о подъеме железнодорожного транспорта. Но какая 1 
огромная разница тогда и теперь в положении транс¬ 
порта, в самочувствии людей, ів характере самих док¬ 
ладов и выступлений! 

Не для упрека кому бы то ни было из присутст¬ 
вующих здесь, а для напоминания должен сказать, что 
в апреле прошлого года, когда ставился вопрос о том, 
что мы должны к концу года покрыть недогруз ! 
квартала и выполнить весь годовой план погрузки, а 
для этого придется грузить уже не 63 тысячи, а 67 
тысяч вагонов в сутки, — у большинства участников 
совещания было такое настроение: «Хорошо, если 
выполним среднесуточную погрузку 63 000 вагонов, 
где уж нам возмещать потерянное в I квартале». Верно 
ведь это, товарищи? (Голоса с мест: «Вер- 
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но».) 1 апреля 1935 года мы грузили 54 600 вагонов. 
А теперь нам правительство утвердило план погрузки 
на май — 85 тысяч вагонов в сутки. И если бы теперь 
железные дороги погрузили 84 тысячи, а не 54 тыся¬ 
чи вагонов, как 1 апреля 1935 года, мы все считали 
бы этот день провальным днем погрузки. (Г о л о- 

а с мест: «Правильно».) Видите, до чего из¬ 
менилась обстановка. 

Я напомню еще один факт: на апрельском совеща- 
ни прошлого года рассказали, что на станции Хов- 
рино простой транзитного вагона был 14 часов, сни¬ 
зили его до 11 часов: хронометраж показал, что мож¬ 
но еще снизить на 3 часа, т. е. до 8 часов. За это 
начальника станции Ховрино восхваляли во-всю. А в 
апреле 1936 года на станции Ховрино простой тран¬ 
зитного вагона — 4,9 часа: в 3 раза меньше, чем бы¬ 
ло в 1935 году, и почти в 2 раза меньше, чем предпо¬ 
лагалось достигнуть по хронометражу. Вот наглядная 
иллюстрация того, какой путь мы прошли и какая 
разница в обстановке. 

На совете докладывали о своей работе начальники 
7 дорог: тт. Левченко, Синев, Шахгильдян, Трестер, 
Ковылкин, Князев и Емшанов. Из докладов и из пре¬ 
ний по ним выявилось, что четыре дороги: Донецкая, 
Сталинская, Октябрьская и им. Л. М. Кагановича — 
работают хорошо, лучше ряда других дорог, а 3 до¬ 
роги: им. Куйбышева. Южно-Уральская и Московско- 
Донбасская — отстают в перестройке, работают зна¬ 
чительно хуже. 

Но крайне интересно, что эти 3 дороги, которые 
справедливо критиковались на Совете как дороги 
отстающие — они, оказывается, по большинству 
своих показателей в I квартале 1936 года ра¬ 
ботают лучше, чем самые передовые до¬ 
роги в I квартале 1935 года. 

Приведу цифры: в I квартале 1935 года лучшие 
дороги выполнили план погрузки: Донецкая — 87,9°/о, 
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Сталинская — 94,5°/о, Октябрьская — 99,5%, им. 
Л. М. Кагановича — 80,5%. В I квартале 1936 года 
нынешние худшие дороги выполнили план погрузки: 
им. Куйбышева— - 103,5%, Москва— 'Донбасс —106,2%, 
Южно-Уральская — 98,8%. 

Коммерческая скорость в 1 квартале 1935 года бы¬ 
ла на Донецкой дороге —13,1 километра в час, на 
Сталинской дороге —12,8 километра, на Октябрь¬ 
ской—17,4 километра, на дороге им. Л. М. Кагано¬ 
вича—12,3 километра. Дороги, считающиеся у нас 
сейчас худшими, имеют в 1 квартале 1936 года: им. 
Куйбышева—14,5 километра, Московско-Донбас¬ 
ская— 16,4 километра, Южно-Уральская—15,5 ки¬ 
лометра. Как видите, дороги, которые мы на сегодня 
называем худшими, шли по погрузке и коммерческой 
скорости в I квартале 1936 года лучше, чем передо¬ 
вые дороги в I квартале 1935 года. 

Среднесуточный пробег грузового паровоза в ки¬ 
лометрах за I квартал 1935 года на Донецкой дороге 
был 162,5 километра, на Сталинской —150,1 кило¬ 
метра, на Октябрьской — 161 километр, на железной 
дороге имени Л. М. Кагановича — 151 километр. В I 
квартале 1936 года на дороге им. Куйбышева —180,4 
километра, на Московско-Донбасской—201,7 кило¬ 
метра, на Южно-Уральской — 205,4 километра, т. е. 
значительно выше того, что имели передовые дороги 
в I квартале 1935 года. Эти сравнения можно умно¬ 
жить во много раз, но достаточно и приведенного, 
чтобы увидеть разницу в оценке дорог раньше и те¬ 
перь, чтобы понять, насколько повысились сейчас 
требования к железным дорогам. 

Некоторые недоумевают: как же это так — на Со¬ 
вете критикуют, и резко критикуют, работу дорог 
Южно-Уральской, Московско-Донбасской, им. Куйбы¬ 
шева; за что же тогда руководителей этих дорог на¬ 
градили высшей наградой — орденами Советского сою¬ 
за? Ответ ясен: за то и наградили, что даже эти от- 
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стающие дороги работают сейчас лучше, чем передо¬ 
вые дороги в прошлом году. Это и есть самая лучшая 
победа, которую мы одержали за последний год, побе¬ 
да не только материальная, но победа, заключающаяся 
в изменении психики людей, в изменении подхода к 
оценке работы. Это доказывает, что мы, советские 
железнодорожники, за год поднялись на более высо¬ 
кую ступень, выполнили одно из важнейших указаний 
товарища Сталина: передовые должны подтягивать 
отстающих. 

Важно отметить еще одно обстоятельство. Так как 
некоторые дороги законно считались передовыми в 
прошлом году, то у работников этих дорог до сих 
пор осталось подсознательное чувство, что, дескать, 
«мы хорошо работали и раньше, мы показывали об¬ 
разцы и раньше». Приведенные цифры разоблачают 
эти настроения и показывают, насколькосамые 
лучшие работники железных дорог в 
условиях застоя железнодорожного 
транспорта работали хуже, чем работ¬ 
ники отстающих дорог работают те¬ 
перь, в условиях общего бурного подъе¬ 
ма железнодорожного транспорта. 

То, что руководители большинства дорог награж¬ 
дены орденами, отнюдь не означает, что нужно свер¬ 
тывать самокритику работы дорог. На новой, более 
высокой ступени работы железнодорожного транспор¬ 
та предъявляются и новые, более строгие требования 
ко всем работникам, и к орденоносцам в первую 
очередь. 

Мы критикуем на Совете, и критикуем справедливо, 
работу железных дорог Южно-Уральской, /Московско- 
Донбасской, им. Куйбышева за то, что, несмотря на 
значительные достижения в своей работе за последний 
год, они отстают об общего подъема железнодорож¬ 
ного транспорта. Передовые дороги не стоят на месте: 
они за этот год еще более продвинулись вперед, и, 
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пожалуй, разница в качестве их работы по сравнению 
с отстающими дорогами не уменьшилась, а увеличи¬ 
лась. Отсюда и те практические выводы о работе 
каждой дороги с указанием недостатков, которые вно¬ 
сятся на Совет. 

Позвольте теперь остановиться на общих итогах 
работы железнодорожного транспорта за 1935 год и 
I квартал 1936 года. Приведу таблицу выполнения пла¬ 
на погрузки и основных измерителей. 


Рост погрузки и улучшение использования технических 
_средств ж.-д транспорта в 1935 и 1936 гг._ 




1934 год 

1935 год 

I кварт. 
1936 г. 

Апрель 

1936г. 



4* 

ІЯ 

53 

н 

-г 

сс * 

Абсо¬ 

лютные 

данные 


1 

>ч 

СО X 



1. 

і 

Погрузка в сутки в 
тыс. вагонов. . . 

55,7 

81,9 

68,1 

108.1 

00,3! 

108,5 

88,9 

111,2 


в % к 1914 году . 

— 

100 

— 

122,2 


144,2 

— 

.159,6 

2. 

Время на персработ 









ку товарн. вагона на 
техн. станциях ч час. 
Меньше (лучше) чем 

8,81 


8,0 

(+26.6) 

6,4 

<+».») 

6,6 

( + И.7) 


в 1934 г. на % 


100 


-V 


-27,3 

— 

-36,4 

3. 

Время на одну гру¬ 




16,2 


(—6,9) 


зовую опер, п часах 
Ме ыие (лучше) чем 

23,0 

— 

19,5 

(+1.6) 

(+1*9) 

14,8 


-35,7 


в 1934 году иг % 


- 


—15,2 

— 

-29,6 

— 

4. 

Техническая ско¬ 
рость тоо. поезда 
км в час . . 

22,5 

93,8 

24,4 


27,8 

29,7 


1110,0) 

(102.9) 


в % к 1934 году . 

— 

100 


108,4 

і _ 

123,1 

— 

132,6 

5. 

Коммерческая скор. 




102,6 

16,9 


18,8 

98,9 


тон. поеэяа км в час. 

14,2 

92,8 

15,7* 

88.9 


в % к 1931 год* . . 

— 

100 


110,6 

— 

119,0 

— 

132,3 

6. 

Срелн^су очный 

117.5 







пробег тов. ваг. п км 

101,3 

128,4 

105,7 

136,0 

95,* 

шцо 

106,3 


в % к 1934 году 

— 

100 

_ 

109,3 

— 

105,7 

— 

129,4 

7. 

Среднесут» ч. пробег 
тов. паровоза я км 

168,5 

91,6 

189,1 

102.2 

214,3 

82.7 

240,4 

92,0 


в % к 1934 году . . 

— 

100 

— 

112,2 

— 

127,2 

— 

143,3 

8. Оборот топорного 

8,75 




7,19 





вагона в сутках - . 
Меньше (лучше),чем 

+ 16,7 

7,69 

+ 0,5 

—12,1 

+ 7,0 

6,46 

-3,6 

-26,2 




в 1934 году на % . 

- 

100 

— 

— 

-17,8 

— 


Примечание. В скобках указано выполнение плана НКПС. 
Процент выполнения плана по коммерческой скорости, обороту ва- 
гонов и среднесуточному пробегу вагонов и паровозов дон к годоному 
заданию правитель тва, 

• В конце 1935 года достигла 18—19 км в час. 
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Мы отстаем еще от заграницы по скорости движе¬ 
ния поездов. Но, между прочим, должен здесь отме¬ 
тить, что грубо ошибаются те, которые по-обыватель¬ 
ски пытаются сравнивать коммерческую скорость на¬ 
ших товарных поездов с рекордной скоростью загра¬ 
ничных автомотрисе и особых скоростных поездов. 
Нечего доказывать, что такое сравнение не выдержи¬ 
вает никакой критики. На деле средняя скорость то¬ 
варных поездов заграницей, конечно, гораздо ниже, 
чем автомотрисе и курьерских экспрессов. В Соеди¬ 
ненных штатах Америки коммерческая скорость гру¬ 
зовых поездов в 1935 году (за 10 месяцев) составляла 
25,7 километра в час. Во Франции она находится при¬ 
мерно на этом же уровне, а в Англии ниже. В СССР, 
как вы помните, коммерческая скорость товарных 
поездов в 1935 году была 15,7 километра, а к концу 
1935 года дошла до 18— 19 километров в час и сей¬ 
час держится на этом уровне. По новому графику, с 
15 мая 1936 г. мы ставим задачу — добиться коммер¬ 
ческой скорости товарных поездов — 25 километров в 
час. 

•Приведенные данные, конечно, ни в коей мере не 
должны нас обольщать. Мы знаем, что транспорт за¬ 
границей более технически вооружен, чем наш, и 
транспортная «культура выше, чем у нас. 

Мы должны добиться еще лучшей работы, чтобы не 
только по отдельным показателям, но и по всей куль¬ 
туре работы и технической вооруженности в кратчай¬ 
ший срок догнать и перегнать капиталистический 
транспорт и создать действительно культурный, четко 
работающий советский железнодорожный транспорт, 
удовлетворяющий потребности страны в грузовых и 
пассажирских перевозках и готовый в любой момент 
удовлетворить потребности нашей родной, славной 
Красной армии в ее перевозках, когда это потребует¬ 
ся для обороны нашей любимой родины. (Бурные 
аплодисменты.) 
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Кроме общих цифр о работе железных дорог, пуб¬ 
ликуемых ежедневно в печати, интересны данные по 
определенным грузам: углю, металлам, сахару, соли 
и т. п. 

За I квартал 1936 года мы перевезли грузов на 2 
миллиарда 100 миллионов пудов больше, чем за I квар¬ 
тал 1935 года. На каждого жителя СССР, включая и 
детей, перевозки увеличились на 4 пуда в месяц. 

Приведу таблицу роста перевозок отдельных грузов 
широкого потребления: 


Наименование грузов 

Измерители ^ 

1934 г. 

1935 г. 

Рост 
в 1935 г 
в %% 
к 193- г. 

]. Хлебные грузы . .. 

млн. пудоп 

1569 

1831 

116,7 

2. Рыбные груш . 

• 

62 

81 

1 /9,3 

3. Яйца . 

млн, штук 

352,8 

475.2 

134,7 

4. Л1 ело и сало . 

млн. пуд<<в 

21,8 

23,5 

107,8 

5. Картофель. 

ж 

182,7 

197,2 

107,9 

6. Раонтельние масло . 

млн. литров 

37о 

436 

120,2 
14-1 4 

7. Сахар . 1 

МЛН. ПуД)в 

106.1 

153,4 

б. Соль . 

ж 

213.5 

274.5 

128,4 

9. Дрова . 

млн. куб. м 

35,8 

42.4 

118,6 

I 


Таким образом, в 1935 году железные дороги Со¬ 
ветского союза перевезли больше, чем в 1934 году, 
дров — на 6,6 миллиона кубометров, хлебных гру¬ 
зов — на 262 миллиона пудов, рыбных грузов — на 
300 миллионов килограммов, яиц — на 122 миллиона 
штук, масла и сала — на 27 миллионов килограммов, 
картофеля — на 237 миллионов килограммов, расти¬ 
тельного масла — на 66 миллионов литров, сахара — 
на 773 миллиона килограммов, соли — на 61 миллион 
пудов. 

Еще больший рост дают железнодорожные перевоз¬ 
ки грузов широкого потребления в I квартале 1936 го¬ 
да по сравнению с I кварталом 1935 года. Перевозки 
сахара за январь — февраль 1936 года по сравнению с 
этими же месяцами 1935 года выросли на 42,4°/о, со¬ 
ли— на 47°/о, скоропортящихся грузов (рыбы, яиц, 
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масла, мяса и др.) — на 34,7%, хлопка для текстиль¬ 
ных фабрик — на 47,4%. Я уже не говорю о качестве 
и сроках перевозок. 

Значительно улучшилось обслуживание железнодо¬ 
рожным транспортом нашей быстро растущей социа¬ 
листической индустрии. 

Приведу таблицу роста железнодорожных перево 
зок по отдельным промышленным грузам в 1935 и в I 
квартале 1936 годов: 


Наименование грузсв 

193 л г в % 
к 1934 году 

I 1 кв 1935 г. 

1 в %% к 1 кв. 

! 1935 г. 

1. Каменный уголь и к *кс . . 

115,6 

139,3 

2. Нефт- и н.-фтепродук ы . 

110,1 

125,4 

3. Руда . 

129, Ѳ 

132,0 

4. Черные «металлы ... 

136.3 

135,9 

5. Цемент . 

131,7 

2:9,7 

б. . ес< мате налы (вывозка деловой дре- 
не ины) . . . 

130,1 

15\8 

7. Строительные материалы (все). 

143,9 

265,3 


В 1935 году железнодорожные перевозки (в тоннах) 
возросли по сравнению с 1934 годом на 22,5%. За 
1935 год железные дороги перевезли больше, чем н 

1934 году, каменного угля и кокса—на 12,8 миллио¬ 
на тонн; нефти — на 2,1 миллиона тонн; металлов — 
на 5,1 миллиона тонн; лесоматериалов — на 9,1 мил¬ 
лиона тонн; руды железной и марганцевой — на 6 мил¬ 
лионов тонн. 

В I квартале 1936 года по сравнению с I кварталом 

1935 года погрузка железных дорог увеличилась на 
45,3%. 

Теперь можно себе представить значение нашей по¬ 
беды для народного хозяйства. Железные дороги не 
только бесперебойно вывозили увеличивающуюся про¬ 
дукцию, продукцию промышленности в течение всего 
1935 года и в течение первого квартала 1936 года, но 
и расчищали то, что накопилось не вывезенным в 
прошлые годы. Это означает, что в народнохозяйст- 
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венном организме приведены в движение те огромные 
капиталы, которые лежали мертвым грузом. Лежали 
уголь, лес, металлы, соль, лежали товары широкого 
потребления. Помимо того, что эти продукты были 
остро нужны потребителю, их непроизводительная за¬ 
лежь отягощала общее экономическое состояние хо¬ 
зяйства, особенно в условиях хозяйственного расчета. 

Благодаря своевременному и лучшему завозу угля 
основные потребители донецкого угля вышли на 1 ян¬ 
варя 1936 года с гораздо лучшими запасами, чем на 
1 января 1935 года; потребители Наркомтяжпрома 
имели запасы на 37,8% больше, в том числе коксо¬ 
вые печи на 94,8%, т. е. почти вдвое больше, Мо¬ 
сква — на 28% больше, Ленинградская область — на 
86% больше. 

Если в 1933 году сахарные заводы простояли 18% 
всего времени своей работы из-за перебоев в под¬ 
возе угля и свеклы, то в 1935— 1936 годах не было 
ни одного дня простоя сахарных заводов по вине 
транспорта. 

Остатки непогруженных лесоматериалов у станций 
железных дорог сократились на 200 тысяч вагонов. 

Увеличение перевозок руды позволило создать зна¬ 
чительные запасы ее на металлургических заводах: 
обеспеченность криворожской рудой на южных заво¬ 
дах поднялась с 29 дней на 1 апреля 1935 года до 
38 дней на 1 апреля 1936 года, а магнитогорской 
рудой на Кузнецком заводе, соответственно, с 9 дней 
до 32 дней. Металлургические заводы во-время полу¬ 
чали по железным дорогам уголь, кокс, руду и флюсы. 

Наша победа есть результат успешной 'большевист¬ 
ской борьбы железнодорожников под руководством 
ЦК нашей партии. Кроме улучшения работы людей 
железнодорожный транспорт получил значительную 
финансовую и 'материальную помощь государства. На 
капиталовложения железные дороги СССР получили 
в 1935 году 4 миллиарда 300 миллионов рублей и в 
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1936 году — 5 с половиной миллиардов рублей. Наша 
родная тяжелая промышленность под руководством 
тов. Орджоникидзе дала нам в 1935 году 85 тысяч 
товарных вагонов, почти полторы тысячи паровозов, 
машины, станки и прочее. В этой помощи железно¬ 
дорожники особенно обязаны заботам лично товари¬ 
ща Сталина. (Бурные аплодисменты.) 



II. _ 

БОЛЬШЕВИСТСКАЯ ОРГАНИЗОВАН- 
НОСТЬ И СТАХ АНО ЗСН0-НРИВ0Н0С0В- 
СНОЕ ДВИЖЕНИЕ РЕШИЛИ ПОБЕДУ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ 


1. Этапы подъема ж.-д. транспорта 

В борьбе за подъем транспорта мы прошли три 
этапа: первое полугодие 1935 года, второе полугодие 
1935 года, зиму и I квартал 1936 года. 

Чем характеризуется первый этап — первое 
полугодие 1935 года? Он характеризуется прежде 
Ъсего укреплением дисциплины и мобилизацией масс 
на борьбу с основными недостатками в работе желез¬ 
нодорожного транспорта. 

Самым слабым местом на железнодорожном транс¬ 
порте была слабость дисциплины сверху донизу и 
снизу доверху. Конечно, относительная организован¬ 
ность была, люди работали, грузы перевозились, по¬ 
езда двигались. Но когда говорится о дисциплине и 
организованности, имеется в виду нечто более сла¬ 
женное. Во всякой дисциплине всегда, пока суще¬ 
ствует государство, будут и элементы репрессий: они 
есть и сегодня, они будут и завтра. Но не репрессии 
составляют основу правильной- организации и созна- 
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тельной дисциплины. Основой должны быть слажен¬ 
ность частей, сила большевистской организации и 
руководства, а также сила убеждения, сознательное, 
организованное большинство коллектива плюс отдель¬ 
ные вынужденные меры репрессии. Этого не было на 
железных дорогах. Главное, не было повседневного 
воспитания людей в процессе борьбы за успех дела. 

Первое, с чего началось укрепление сознательной 
дисциплины,— это мобилизация широких масс желез¬ 
нодорожников вокруг основных вопросов — борьбы с 
крушениями, ускорения оборота вагонов. Надо было 
выбрать какие-то звенья, в которых сосредоточива¬ 
ются все недостатки, а потом уже перейти к кон¬ 
кретным отраслям хозяйства. Мы начали с мер по 
борьбе с крушениями и ускорения оборота вагонов. 
И несмотря на то, что приказ о борьбе с крушения¬ 
ми выполнен еще плохо, все же он сыграл колоссаль¬ 
ную роль в изменении психики людей, их подхода 
к делу. Приказ о борьбе с крушениями заставил 
честных людей встряхнуться, лучше понять, что де¬ 
лается на транспорте, и показал людям, что шутить 
не будут. | 

Второе обстоятельство, сыгравшее огромную роль,— 
это разоблачение, моральный политический разгром 
старого багажа предельчества. Не случайно разобла¬ 
чение предельчества мы начали со службы эксплоа- 
тации, так как в этой службе наиболее преобладает 
субъективный фактор, так как в эксплоатации боль¬ 
ше, чем в других службах, результат зависит от лю¬ 
дей, от их правильной установки и организации. В 
эксплоатации предельщики наиболее распоясались, 
наиболее завладели умами многих железнодорожни¬ 
ков. Их разоблачение перестроило умы руководителей 
железных дорог, влило в них ббльшую уверенность в 
своих силах и подготовило почву для успешного раз¬ 
вертывания стахановско-кривоносовского движения и 
быстрого подъема железнодорожного транспорта. 
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Второй этап — это был этап мощного развер¬ 
тывания стахановско-кривоносовского движения. Весь¬ 
ма знаменательна дата, имеющая величайшее значение 
в жизни железнодорожного транспорта и общеполи¬ 
тическом воспитании железнодорожников,— это день 
30 июля 1935 года — день приема железнодорожников 
в Кремле товарищем Сталиным и членами правитель¬ 
ства. То, что произошло тогда, в этот день,— изме¬ 
нение отношения к железнодорожному транспорту 
всей страны и изменение настроений самих железно¬ 
дорожников,— это даже не поддается учету. В даль¬ 
нейших победах 1935—1936 годов этот день сыграл 
решающую роль. (Голоса: «Правильно».) Же¬ 
лезнодорожникам было показано, что они не изоли¬ 
рованная «полоса отчуждения», а передовая армия 
великого государства, работники той отрасли хозяй¬ 
ства, без которой государство существовать не мо¬ 
жет. Масса железнодорожников ответила на прием 
в Кремле примерно так: начали работать хорошо, 
будем работать еще лучше, зная, что внимание стра¬ 
ны, внимание и поддержка нашего любимого вождя 
товарища Сталина обеспечены. (Бурные аплоди- 
с м е н т ы.) 

Второе полугодие 1935 года характеризуется по¬ 
становкой и разрешением ряда хозяйственно-органи¬ 
зационных и технических проблем. Мы круто взялись 
за вопросы графика, по-серьезному поставили вопро¬ 
сы паровозного хозяйства, в корне перестроив си¬ 
стему использования и ремонта паровозов. В этот 
период товарные поезда были переведены на полное 
автоторможение. Построили 200 вагоноремонтных 
пунктов, поставил ряд вопросов путевого хозяйства. 

Третий этап — зима 1935 — 1936 года, когда 
мы уже перешли в более высокий класс работы. Всю 
зиму окрашивает в один цвет резкое улучшение ра¬ 
боты дорог центра и юга и борьба за подъем работы 
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восточных дорог, которые отставали по сравнению 
с центральными и южными дорогами. 

Три даты и три цифры показывают, насколько на 
всех трех этапах у нас была не штурмовщина — то, 
чего мы боялись и против чего боролись,— а шла 
организованная борьба, подтягивание резервов. 

Первая цифра — погрузка 1 мая 1935 
года 76 тысяч вагонов. Я думаю, что если бы 
сейчас была погрузка более 100 тысяч вагонов, она 
бы людей меньше удивила, чем погрузка 1 мая 1935 
года, — 76 тысяч вагонов. (Аплодисменты.) 

Эта погрузка показала возможности, раскрыла ре¬ 
зервы. Это была действительно погрузка за счет 
подъема дисциплины, сознательности людей, улучше¬ 
ния работы людей, главным образом за счет субъек- 
іивного фактора. 

76 тысяч вагонов погрузки 1 мая 1935 года не пе¬ 
рекроет никакая погрузка в последующие дни. Вы 
знаете, что наша партия никогда слов на ветер не 
бросает и никогда не даст лозунга, который бы не 
Імог овладеть массами: только эта погрузка дала ос¬ 
нование вождю нашей партии товарищу Сталину 
дать лозунг погрузки не менее 75 — 80 тысяч ваго¬ 
нов в сутки. (Бурные продолжительные 
аплодисменты.) Железнодорожники уверовали в 
свои силы, в то, что мы это сделаем, и действитель- 
'нр. выполнили это задание товарища Сталина, дав 
Ізймой в I квартале 1936 года 80 301 вагон среднесу¬ 
точной погрузки. (Продолжительные апло¬ 
дисменты.) 

Мы не религиозные люди, и, тем не менее, слова 
«вера» не выбрасываем из своего лексикона. Бывает 
вера сознательная и вера слепая. Вера в свои силы — 
великое дело. Люди могут делать чудеса, если они 
верят в свою коллективную силу, в свое руковод¬ 
ство, если они работают над собой. В прошлые годы 
•іе было у железнодорожников веры в свои силы; по- 
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явилась вера, организованность, укрепилась дисцип¬ 
лина— и железнодорожники под руководством пар¬ 
тии победили. ( 

Вторая погрузка — тоже большая по¬ 
грузка— 7 ноября 1935 года — 86 742 вагона. 
Если бы это была погрузка штурмовая, случайная, 
она бы потом за собой не потащила вверх погрузку 
следующих дней. А на деле каждая такая высокая по¬ 
грузка подымала железнодорожный транспорт на бо¬ 
лее высокий уровень. Каждая из таких погрузок была 
факелом, который освещал путь для дальнейшего 
подъема. Закрепление более высокой погрузки не да¬ 
лось самотеком: все вы помните меры, которые мы 
предпринимали 8 — 10 ноября по увеличению выгруз¬ 
ки и ускорению продвижения поездов. 

И третья цифра — в день ударника, зи¬ 
мой, 11 января 1936 года,— погрузка 
95 тысяч вагонов. 

Стаха новско-кривоносовская декада на транспорте 
дала в среднем 93 950 вагонов в сутки, а в отдельные 
дни погрузка доходила до 98 500 вагонов. Это тоже 
не был случайный эпизод, штурмовщина. Высокая по¬ 
грузка была подготовлена всем ходом работы, всей 
борьбой, которая шла на транспорте, борьбой напря¬ 
женной. После стахановской декады железные дороги 
стали грузить значительно выше, чем до стахановской 
декады. 

С точки зрения количественной, с точки зрения 
размеров погрузки на ближайший отрезок времени 
мы подошли вплотную к 90 000 — 100 000 вагонов 
среднесуточной погрузки. Прошу не понимать меня 
так, что мы кончаем всякое наступление за дальней¬ 
шее увеличение погрузки, тем более, что наступле¬ 
ние нужно продолжать для того, чтобы нам не пойти 
назад. Но повторяю, что дело не только в увели¬ 
чении погрузки, но и в качественной 
стороне дела, в продвижении поездов точно по гра- 
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фику и без крушений и аварий, в улучшении исполь-» 
зования, ремонта, текущего ухода за паровозами, ва¬ 
гонами, путем, 'средствами связи. 

2 . Выполнение решений 
декабрьского пленума ЦК ВКП(б) 
о стахановском движении 

На декабрьском пленуме ЦК ВКП(б) в 1935 году я 
говорил, что мы на железнодорожном транспорте от¬ 
стали в развитии социалистического соревнования от 
промышленности на 2—3 года, не меньше. То, что 
тяжелая промышленность прошла в порядке обычного 
ударничества и социалистического соревнования 2 — 
3 года назад,— к этому железнодорожники начали 
только подходить в конце 1934 года и в 1935 году. 
Железнодорожники отстали от промышленности, но 
бывает часто так, товарищи, что отстающие, поль¬ 
зуясь благоприятными условиями, перескакивают че¬ 
рез ступени и догоняют ушедших вперед. Мы пере¬ 
скочили через промежуточные ступени благодаря 
организованности передового отряда железнодорож¬ 
ников — беспартийных и партийных, благодаря ру¬ 
ководству большевистской партии и ее вождя това¬ 
рища Сталина. (Бурные аплодисменты, пе¬ 
реходящие в овацию в честь вождя 
п а р т и и.) Это по его советам и под его непосред¬ 
ственным руководством у нас получилось правильное 
политическое и практическое направление борьбы за 
подъем железнодорожного транспорта. 

Разоблачение стахановским движением заниженных 
производственных возможностей, вскрытие новых ре¬ 
зервов приобрели на транспорте особо острое значе¬ 
ние. На транспорте больше чем где-либо укоренились 
«'теоретически обосновываемые» взгляды, что никаких 
резервов нет, что транспорт работает на пределе. 

19 


2 * 



Подъем транспорта буквально стал невозможным без 
того, чтобы, как сказал товарищ Сталин на всесоюз¬ 
ном совещании стахановцев, не дать слегка в зубы 
этим предельщикам. Развитие стахановско-кривоно- 
совского движения окончательно добило этих горе- 
теоретиков. і I 

Борьба с предельчеством прежде всего вскрыла то, 
*4то большинство шедших за лредельщиками — люди 
наши, легко исправимые, те люди, которые при пра¬ 
вильной организации и руководстве могут хорошо ра¬ 
ботать. Многие из них сейчас активно работают над 
подъемом железнодорожного транспорта и работают 
по-стахановски. 

Выявились три типа предельщиков. Первый тип — 
это узкая группка злостных людей. Часть из них 
прикрывалась знаменем предельчества, чтобы замаски¬ 
ровать свои подлые, вредительские и шпионские дела. 
К сожалению, эти небольшие группки людей много 
навредили, так как они были самыми «сознательными» 
людьми в том смысле, что они знали, чего хотели. 
Они хотели сознательно тормозить подъем транспор¬ 
та. Эти группки придумывали всякие доводы и дока¬ 
зательства для обоснования своих взглядов. Они «бла¬ 
городно» доказывали, что пока не будет большой 
реконструкции транспорта,— «ничего не выйдет». 
Люди как будто выступали за «большую реконструк¬ 
цию» транспорта, но они на деле срывали все рекон¬ 
структивные мероприятия, а выступали они якобы за 
реконструкцию с той целью, чтобы отвлечь внимание 
от текущих оперативных дел, от исправления имею¬ 
щихся и легко устранимых недостатков. 

Вторая группа людей — это честные люди, беспар¬ 
тийные и даже часть коммунистов, которые считали 
себя людьми, наиболее знающими транспорт. Они 
действительно знали дело, но как? Они знали дело 
эмпирически, узко, однобоко, совершенно не увязы¬ 
вая работы железнодорожного транспорта с общими 
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задачами, которые стоят перед социалистическим хо¬ 
зяйством. Они оказались узкими людьми, которые не 
понимали советской экономики и рассматривали тех¬ 
нику вне экономики, политики и организации людей, 
что является грубейшей ошибкой. Эти люди доказы¬ 
вали с пеной у рта, что оборот вагона нельзя уско¬ 
рить, что простои нельзя уменьшить, что скорость 
никак нельзя увеличить: и паровоз не возьмет, и 
форсировку поднять нельзя, и люди у нас не такие, 
да и путь не выдержит, и все прочее. Они были «чест¬ 
но» убеждены в этом. Но все их технические расчеты 
ориентировались на совершенно другую культуру. Эти 
люди проспали 18 лет революции, проспали новых 
машинистов, новых людей и оставались на старых, 
чисто математических расчетах. Таким образом, вто¬ 
рую группу пределыциков составляли в общем наши 
люди, которые кичились своим знанием транспорта, 
но они знали свой узкий участок, работали не кри¬ 
тически и из-за этого попали в лапы «акул» — не¬ 
большой группки людей, сознательно тормозивших 
движение транспорта вперед. 

Нашей гордостью—огромным нашим завоеванием— 
является то, что из числа работников, недавно при¬ 
надлежавших к этой, второй группе, сейчас, после 
перестройки и работы по-новому, по-боевому, многие 
из них находятся в числе награжденных правитель¬ 
ством передовых людей нашего транспорта. (А п л о- 
д и с м е н т ы.) 

Должен, однако, сказать, что хотя жизнь уже убе¬ 
дила этих людей в неправильности их прежних взгля¬ 
дов,— в методологии, в мышлении у них осталось 
еще много старого. Поэтому просьба к ним —.пере¬ 
строить до конца свою методологию, победить в себе 
до конца остатки предельчества, поднять себя, рас¬ 
ширить свой кругозор, а для этого не стыдиться пе¬ 
реучиваться, учиться у жизни, учиться у стахановцев. 
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Третья группа пределыциков— это практики. Бы¬ 
вает так, что когда у человека плохо дело, он на¬ 
нимает адвоката и говорит ему: «Ты уже как-нибудь 
защити, докажи, что я невиноват, так уж вышло. Ты 
как хочешь ври, только меня защити». (Смех.) Эта 
группа самая распространенная. Почему многие ком¬ 
мунисты смотрели сквозь пальмы на ложь предель¬ 
щиков? Сами, может быть, не врали, хотя кое-когда 
и они привирали, но терпели вранье своих адвока¬ 
тов— предельщиков. Потому, что те защищали 
теоретически их негодную практическую работу. 

Большинство руководящего состава железнодорож¬ 
ников прошло школу 3 лет глубочайшего идейного, 
критического воспитания всеми решениями ЦК ВКП(б) 
и СНК СССР по железнодорожному транспорту, ре¬ 
шениями, которые были в течение этих лет. Прак¬ 
тика этого года показала, насколько правильны и 
глубоки были все решения ЦК и СНК, критиковавшие 
плохих работников, указывавшие путь к исправлению 
недостатков. По сознанию своему люди были готовы 
к подъему, потому что не может такая критика ЦК 
и СНК пройти мимо честных людей, мимо коммуни* 
стов. Достаточно было, чтобы люди осознали глубину 
своих недостатков, почувствовали свои силы, лучше 
организовались, ощутили правильный путь для того, 
чтобы они по-боевому взялись за работу, быстро из¬ 
жили свои недостатки и стали новыми людьми на ра¬ 
боте по подъему транспорта. 

Настроения предельчества способны возрождаться в 
той или иной форме, увлекаться тут нельзя. Но на 
сегодня основная масса наших людей страдает боль¬ 
ше всего от того, что технически она не подкована. 
И поэтому сегодня важнейшая задача — поднять тех¬ 
нический уровень людей. Вот почему после решений 
пленума ЦК мы практически организовали обучение 
техминимуму. Вы знаете, что, по намеченному плану 
развертывания учебной сети, мы должны; охватить 
в 1936 году обучением техминимуму 670 тысяч ра- 
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бочих и 40 тысяч стаханавцев-кривокосовцев — обу¬ 
чением в школах мастеров социалистического труда. 
Только тогда мы окончательно закрепим идеологи¬ 
ческую победу над пределыциками, когда наши кадры 
глубоко овладеют техникой, не будут бояться техни¬ 
ческих норм, поймут их -природу. 

В результате успешного развертывания стаханов¬ 
ского движения поднято чувство гордости железно¬ 
дорожников. Раньше кастовая чванливость железно¬ 
дорожников была явлением отрицательным, отгора¬ 
живавшим железнодорожников от остальных трудя¬ 
щихся, мешавшим самокритике и подъему транспорта. 
Сегодня мы говорим не о кастовой гордости, а о про¬ 
фессиональном самосознании, о чувстве чести своей 
работы. Поднялось чувство гордости железнодорож¬ 
ников и не только железнодорожников в целом, но 
каждой отдельной профессии. 

С какой гордостью машинист говорит, что он ме¬ 
ханик, или, как некоторые говорят, «директор сило¬ 
вой установки!» Главный кондуктор гордится тем, что 
он вроде как начальник поезда, что диспетчер дол¬ 
жен его, по приказу НКПС, допускать к селектору, 
и т. п. Сейчас мы должны поднять роль смазчика как 
«вагонного мастера поезда»; стрелочника как «часо¬ 
вого на посту»; путевого обходчика как основного 
работника по безопасности движения поездов — и 
других работников. 

Вопрос о дальнейшем развитии чувства гордости 
своей профессией, без отрицательных сторон касто¬ 
вости, замкнутости, узости — этот вопрос имеет 
огромное значение для дальнейшего повышения куль¬ 
туры труда, для дальнейшего подъема железнодорож¬ 
ного транспорта. 

Массовая работа, которую мы вели среди стаханов¬ 
цев и всех рабочих, не была беспредметна, не была 
агитационна в узком смысле этого слова: она была и 
политической и практической. Не было у нас ни 



одного крупного мероприятия, — будь то борьба с 
крушениями, ускорение оборота вагонов, улучшение 
использования паровозов, переход на полное азтотор- 
можение, ремонт пути, подготовка к зиме и т. п.,— 
которое бы не сопровождалось рядом мероприятий по 
мобилизации масс на борьбу оа подъем железнодо¬ 
рожного транспорта. 

Я не скажу, что наша массовая работа велась иде¬ 
ально, что каждый политотдел в одинаковой мере 
сделал все, чтобы политически организовать рабочих 
вокруг основных производственных задач. Но, несо¬ 
мненно, у нас за последний год получилась, если мож¬ 
но так выразиться, комплексность политической, хо¬ 
зяйственной, профсоюзной массовой разъяснительной 
работы и мобилизации масс, которая принесла огром¬ 
ную пользу. Мы приняли ряд мер, которые придали 
стахановскому движению широкий организованный 
характер. Напомню о слетах стахановцев по дорогам, 
впервые в массовом масштабе проведенных в октяб¬ 
ре— ноябре 1935 года перед всесоюзным совещанием. 
Особенно поднялось стахановское движение на желез¬ 
нодорожном транспорте после совещания стахановцев 
в Кремле, после речи товарища Сталина, после ре¬ 
шений декабрьского пленума ЦК ВКП(б). 

К фактам, которые я приводил на декабрьском пле- 
куме ЦК ВКП(б) о работе стахановцев-железнодо- 
рожников, можно прибавить сотни и тысячи новых 
фактов прекрасной, самоотверженной работы криво- 
носовцев в тяжелых условиях зимы. Среди паровоз¬ 
ных машинистов широко развернулось движение 
<^тяжеловесников» (тг. Лянге, Мартынов, Макаров, 
Лазаренко, Ишков, Пашинцев, Зиновьев и др.), что 
дало возможность зимой не только не сокращать вес 
поезда, как это было всегда в прошлые годы, но да¬ 
же значительно его поднять по сравнению с летним 
уровнем. Восточные дороги, на которых развитие 
кривоносовского движения отставало от дорог юга и 
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центра, в зимние месяцы особенно подтянулись и вы¬ 
двинули сотни и тысячи прекрасных, самоотвержен¬ 
ных бойцов за быстрое, бесперебойное продвижение 
грузов на восток. 

Начал шире распространяться опыт тов. Огнева и 
ряда других машинистов по увеличению месячного 
пробега паровозов. Чем ценен опыт тов. Огнева, ма¬ 
шиниста депо Тула Московско-Курской железной до¬ 
роги, который обеспечил на своем паровозе пробег 
свыше 20 тысяч километров в месяц? Тем, что такого 
повышения месячного пробега паровоза нельзя до¬ 
биться случайным рывком, скачком, ухарством. Высо¬ 
кого месячного пробега паровоза можно добиться 
только путем тщательного ухода за паровозом, со¬ 
держания его в таком состоянии, чтобы он не тре¬ 
бовал ремонта между промывками, только путем уве¬ 
личения пробега между промывками с одновременным 
выполнением движения паровоза по графику, без 
опозданий. 

Надо прямо сказать, что вначале некоторые маши¬ 
нисты с холодком отнеслись к предложению тов. Ог¬ 
нева об установлении норм месячного пробега паро¬ 
воза. Конечно, сразу все не достигнут пробега 
20 тысяч километров в месяц, как достиг тов. Огнев, 
но если достигнут 10 — 15 тысяч километров в ме¬ 
сяц, и то будет хорошо. Предложение тов. Огнева, 
его технологический процесс надо как можно шире 
внедрять среди машинистов. Прошу тов. Кривоноса 
помочь этому делу и возглавить движение за повы¬ 
шение месячного пробега. 

С некоторым опозданием начало развертываться 
стахановское движение среди рабочих по ремонту па¬ 
ровозов и вагонов. Следует отметить опыт тов. Кар- 
дашева с Изюминского паровозоремонтного завода, 
обеспечивающий высокое качество выпускаемых из 
ремонта паровозов. Но в целом еще паровозоремонт- 
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ные заводы работают плохо, и качество ремонта па¬ 
ровозов оставляет желать лучшего. 

Активно включились в стахановское движение пу¬ 
тейцы ряда дистанций, в первую очередь на Донецкой 
дороге. Путейцы Попаснянской и Красно-Лиманской 
дистанций показали образцы работы по быстрой сме¬ 
не рельсов без задержки поездов и без ограничения 
их скорости, с соблюдением высокого качества ра¬ 
боты и требований безопасности движения. Путейские 
кузнецы — тов. Коношенко и другие — показывают 
пример, как из старых рельсов и подкладок можно 
силами путейских кузниц производить противоугоны 
в количестве, удовлетворяющем потребности железных 
дорог. 

За последние недели стахановские методы начали 
знедряться и среди работников пассажирского дви¬ 
жения. Работники вагонного участка Октябрьской же¬ 
лезной дороги организовали культурные поезда на 
линии Ленинград — Одесса и обеспечили заботливое, 
внимательное обслуживание пассажиров. Билетный 
кассир станции Дебальцево тов. Аладин проявил чут¬ 
кое, любовное отношение к нуждам пассажиров и 
простейшими мероприятиями добился ликвидации оче¬ 
редей у билетных касс. Почин октябрьцев и Аладина 
подхвачен другими проводниками, кассирами и работ¬ 
никами ‘пассажирского движения. Значительно увели¬ 
чилось за последние месяцы количество стахановцев 
среди диспетчеров, кондукторов, составителей, де¬ 
журных по станции, вагонников-автоматчиков, смаз¬ 
чиков и других. 

Прекрасный почин показал крупнейший ученый-тя- 
говик, профессор Томского института инженеров 
транспорта тов. Карташев. Он руководит «стаханов¬ 
ской школой», в которой «читают лекции», т. е. де¬ 
лятся своим опытом стахановцы Томской дороги, а 
их консультируют научные работники. Тем самым 
практически осуществляется органическая связь пе- 
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редовиков труда и науки, непосредственное единение 
ученых и рабочих на базе общего дела — борьбы за 
культуру труда, за новые технические рациональные 
приемы работы, за подъем социалистического транс¬ 
порта. Почиц профессора Карташева подхвачен дру¬ 
гими учеными нашей страны, и «карташевское дви¬ 
жение» имеет огромное практическое и принципиаль¬ 
ное значение не только для железнодорожного 
транспорта, но и для всей нашей родины в целом в 
деле ликвидации противоположности между трудом 
умственным и физическим. 

НКПС старался поддержать организационно, хозяй¬ 
ственно, политически зсе новые ценные мероприятия, 
инициативу стахановцев. Мало декларировать пользу 
и значение стахановско-кривоносовского движения: 
надо на деле поддержать его, организовывать, под¬ 
тягивать отстающих, шире распространять опыт пе¬ 
редовых. Надо было на деле поддержать машинистов— 
тт. Кривоноса, Омельянова, Огнева; «тяжеловесников»; 
автоматчиков — тт. Шакурского и Воронцова; дис¬ 
петчеров— тт. Закорко и Соколову; путейцев-ре- 
монтщиков Донецкой, вагонников Октябрьской, кас¬ 
сира Аладина, профессора Карташева, кондукторов, 
составителей, стахановцев-бригадиров комплексных 
бригад по ремонту паровозов — и многих других. Ко¬ 
нечно, на местах имеются еще сотни и тысячи рацио¬ 
нализаторских предложений, ценной инициативы,прек¬ 
расного опыта, — что еще нам неизвестно, до чего 
еще не дошли наши руки, чем мы еще не занялись. 
Это с особой наглядностью показали прошедшие от¬ 
раслевые совещания. 

В результате бурного роста стахановско-кривоно- 
совского движения, введения прогрессивно-сдельной 
оплаты для основных групп работников железнодо¬ 
рожного транспорта и повышения оплаты низкоопла¬ 
чиваемых групп значительно повысилась заработная 
плата железнодорожников. В 1935 году по сравнению 
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с 1934 годом среднемесячная заработная плата 1 ра¬ 
ботника на сети эксплоатируемых железных дорог 
повысилась на 22,7°/и, а в апреле 1936 года по срав¬ 
нению со среднемесячной в 1934 году на 42,4%; 
среднемесячная заработная плата в 1934 году была 
164,6 руб., а в апреле 1936 года достигла 234,4 руб. 
Еще более повысилась заработная плата машинистов, 
кондукторов, смазчиков. 

Средний месячный заработок машинистов товарных 
поездов повысился с 362 рублей в 1934 году до 519 
рублей в 1935 году и до 660 рублей в апреле 1936 
года, а лучшие машинисты, стахановцы-кривоносовцы 
зарабатывают теперь по 1500 — 2000 рублей в ме¬ 
сяц; средний заработок главных кондукторов товар¬ 
ных поездов повысился с 200 рублей в 1934 году до 
252 рублей в 1935 году и до 352 рублей в марте 1936 
года. Заработок поездных смазчиков повысился с 183 
рублей в 1934 году до 244 рублей в 1935 году и до 
343 рублей в апреле 1936 года. Заработок путейских 
рабочих повысился с 115 рублей в 1934 году до 160 
рублей в марте 1936 года. Заработок стрелочников 
соответственно повысился со 113 рублей до 135 руб¬ 
лей. С 1 июля для стрелочников кроме того вводится 
премия за хорошую работу и образцовое содержание 
стрелок до 20 — 25% их месячного оклада. По срав¬ 
нению с 1934 годом почти удвоена заработная плата 
проводников пассажирских вагонов: вместо 106 — 
135 рублей в 1934 году они с 1 июля будут получать 
от 190 до 350 рублей в зависимости от дальности 
поезда, ими обслуживаемого. На 20% повышается 
с 1 июля заработная плата низкооплачиваемых групп 
работников железнодорожного транспорта, которые 
получали менее 100 рублей в месяц. 

Стахановская декада подняла стахановско-кривоно- 
совское движение на железнодорожном транспорте на 
более высокую ступень. В частности, можно отметить 
положительное явление перехода от стахановцев-оди- 
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ночек к стахановским коллективам, цехам, единым 
стахановским сменам. 

Сейчас нужно переходить в стахановском движе¬ 
нии от борьбы за количественный рост к улучшению 
качественных показателей: работе точно по графику, 
безаварийности, сокращению простоев, повышению 
качества ремонта, повышению текущего ухода за ва¬ 
гоном, паровозом, за путем, за устройствами сигна¬ 
лизации и связи. 

Политотделы и профсоюзы должны подняться сей¬ 
час на новую ступень в своей работе по широкому 
внедрению стахановских методов, а также по развер¬ 
тыванию культурно-массовой работы. 

В области организационно-политической следует 
еще отметить, что мы в своей хозяйственной работе, 
следуя методу товарища Сталина, учились у практи¬ 
ков и вам всем советовали учиться у рабочих-стаха- 
новцев, у практических работников. Возьмите такие 
вопросы, как перестройка паровозного хозяйства, 
увеличение скоростей движения поездов. По этим 
вопросам руководством НК ПС были проведены десят¬ 
ки бесед с рядовыми железнодорожниками, машини¬ 
стами, рабочими депо. Ряд пунктов приказа № 183 
неоднократно переделывался коренным образом. 

Нельзя сказать, что мы не имеем известных эле¬ 
ментов сопротивления стахановскому движению; на¬ 
оборот, іНК'ПС приходилось реагировать на конкрет¬ 
ные факты торможения стахановского движения и 
впредь нужно быть на-чеку, чтобы не допускать 
ослабления этого замечательного массового движения, 
знаменующего собой новый подъем нашей страны 
к зажиточной жизни. 

Часть предельщиков. которые- ранее теоретически 
обосновывали техническую невозможность лучшей 
работы железных дорог, которые, по существу, пле¬ 
вали и плюют на стахановское движение, пытаются 
смазать достижения железнодорожного транспорта 
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рассуждениями, что все успехи объясняются случай¬ 
ностью, стихией: развернулась, дескать, «стихия» 
стахановского движения, она и дала победу советских 
железных дорог. 

Эти люди даже не понимают, что замечательное, 
великое стахановско-кривоносовское движение само 
сознательно подготовлено политикой большевистской 
партии, политикой индустриализации страны, подъ¬ 
емом культурного уровня людей, улучшением всей 
системы и практики организации хозяйства и дви¬ 
жения миллионных масс. Само стахановско-кривоно¬ 
совское движение есть результат большевистской ор¬ 
ганизованности. Стахановское движение и большевист¬ 
ская организация руководства едины. Это особенно 
видно на примере железнодорожного транспорта. 

Дальнейшее успешное развертывание стахановско- 
кривоносовского движения требует, во-первых, воспи¬ 
тания у каждого железнодорожника чувства ответ¬ 
ственности за работу железнодорожного транспорта 
в целом, укрепления ответственности всего коллекти¬ 
ва сверху донизу за всю работу транспорта и, во- 
вторых, успешного проведения разработанных на 
основе решений декабрьского пленума ЦК ВКП(б) но¬ 
вых технологических процессов и норм, о которых 
скажу подробно во второй части своей речи. 

И, наконец, товарищи, огромную роль в успешном 
развертывании стахановско-кривоносовского движе¬ 
ния и в подъеме транспорта сыграло то, что мы в 
этом году ликвидировали «полосу отчуждения» от 
территориальных партийных и советских органи¬ 
заций. 

Тесная, дружная работа с территориальными орга¬ 
низациями очень помогла не только в деловом отно¬ 
шении, в смысле контроля, наблюдения, указаний, 
хозяйственной помощи, как это было при строитель¬ 
стве вагоноремонтных пунктов, но и в изменении 
настроений, самочувствия железнодорожников. В со- 
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ветском государстве нельзя работать вне общей атмо¬ 
сферы внимания и поддержки партийной и советской 
общественности: тесная связь с территориальными 
организациями играет в этом отношении колоссаль¬ 
ную роль. Тесная связь с территориальными органи¬ 
зациями ценна не из-за меркантильных соображе¬ 
ний— получить то-то и то-то, а имеет то значение, 
что она ликвидирует «полосу отчуждения» железно¬ 
дорожников от партийной и советской общественно¬ 
сти, приобщает железнодорожников, как равноправ¬ 
ных членов, к общим победам и достижениям Совет¬ 
ской страны. (Бурные аплодисменты.) 

Нечего подробно рассказывать, как все основные 
вопросы железнодорожного хозяйства ставились и 
обсуждались в Центральном комитете ВКП(б). Мы по¬ 
лучили непосредственные указания, проникновение в 
детали наших планов, помощь и материальную и мо¬ 
ральную непосредственно от ЦК и СНК. (Аплодис¬ 
менты.) 

Вот почему за истекший год железнодорожная си¬ 
стема в целом и в первую очередь НК ПС стали не¬ 
разрывной частью всей системы общего руководства 
победоносного Центрального комитета большевиков и 
его победоносного вождя — товарища Сталина. (Бур¬ 
ные, продолжительные аплодисменты. 
Все встают.) 

3. Новая практика регулировочно- 
оперативной работы 

Вы знаете, что раньше центральным вопросом взаи¬ 
моотношений НКПС с дорогами был вопрос о техни¬ 
ческих измерителях и регулировке вагонных парков. 
Первое, что нужно было сделать, чтобы поднять со¬ 
знание людей на государственную высоту,—это повер¬ 
нуть людей от споров по этим вопросам на другие, 
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гіолее конкретные дела. На апрельском и июльском 
совещаниях железнодорожников особенно остро чув¬ 
ствовалось, что спор ведется вокруг абстрактных ве¬ 
щей. Центром спора был вопрос о вагонном парке. 
Работники НКПС думали, что вся их сила — держать 
вагоны в своих руках и воздействовать этим на до¬ 
роги. Что же получилось на деле? На деле получилось 
то, что дороги скрывали вагонный парк и не имели 
стимула к улучшению оборота вагонов. Такая систе¬ 
ма тормозила погрузку. 

Измерители являлись «секретом» аппарата НКПС. 
Одна дорога не знала измерителей другой. И ни одна 
дорога не знала, на основании каких расчетов ей 
даются измерители. Вернее, знала, но не официально, 
а через заднее крыльцо, получая эти данные у отдель¬ 
ных чиновников аппарата НКПС. Культивировалась 
система, когда начальники дорог окольными путями, 
в обход руководства НКПС, через маленьких работ¬ 
ников, расчетчиков аппарата НКПС, узнавали, что им 
нужно. А эти маленькие работники пользовались та¬ 
кой ненормальностью для повышения своего «автори¬ 
тета». 

Мы первым делом отменили эту «тайную диплома¬ 
тию» и опубликовали ко всеобщему сведению дорог 
все измерители. Мы запретили ежемесячно дергать 
дороги изменением измерителей и закрепили их по¬ 
чти на год: не меняем с июня 1935 года. 

Существовала система изъятия у дороги «избыт¬ 
ков», т. е. вагонов, которые считались лишними по 
сравнению с заданным дороге вагонным парком. Ко¬ 
нечно, ни избытков вагонов, ни погрузки не полу¬ 
чалось. Система изъятия избытков связывала инициа¬ 
тиву дорог. Мы сказали дорогам: вот измерители, мы 
каждый месяц их менять не будем. Будете лучше ра¬ 
ботать, сможете грузить сверх плана. 

Вместе с тем мы настойчиво добивались беспере¬ 
бойного питания порожняком таких дорог, как Донец- 



кая, Томская, им. Кагановича. Все помнят, как креп¬ 
ко был поставлен вопрос о тов. Шушкове, вплоть до 
снятия его с поста начальника дороги, если он не 
исправит своего отношения к делу обеспечения Донец¬ 
кой дороги порожняком. Тов. Шушков по-большевист¬ 
ски исправил свою ошибку, а его пример подтянул и 
другие дороги в деле выполнения приказов о питании 
Донецкой дороги порожняком. 

Такая учеба дорог на конкретных примерах дала 
очень много. 

Из старых методов мы разбили прежде всего так 
называемую конвенцию. Система конвенций, т. е. 
прекращение погрузки при затруднениях на опреде¬ 
ленном направлении, перешла к нам от частных до¬ 
рог, да и там ее редко применяли. У нас же конвен¬ 
ции в прошлые годы превратились буквально в спасе¬ 
ние от плохой работы. Как чуть затруднение,— сейчас 
же конвенция. Первое, с чем пришлось столкнуться в 
марте, — это с предложением в связи со снежным за¬ 
носом на дорогах Москва — Донбасс, на Московско- 
Курской установить конвенцию и сократить погрузку 
на Донецкой дороге. Мы решительно отвергли это. 
Что мы сделали тогда вместо объявления конвенции? 
Послали на дороги начальников дорог и центральных 
управлений НКПС. В ту же ночь переговорили с се¬ 
кретарями районных комитетов, организовали расчи¬ 
стку пути, послали людей в узлы, где скопилось много 
вагонов, для ускорения продвижения поездов и быст¬ 
ро ликвидировали затор. На этом конкретном приме¬ 
ре люди увидели, что вместо отступления перед труд¬ 
ностями, вместо объявления конвенции надо перехо¬ 
дить в наступление на трудности, и победа будет 
обеспечена. (Аплодисменты.) 

Возьмем такой вопрос, как подготовка к зиме. 
Зима должна была показать, закрепим ли мы подъем, 
достигнутый летом и осенью, или опять скатимся 
вниз; выйдем ли победителями или же окажемся по- 
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бежденны.ми. И не случайно у многих хороших, чест¬ 
ных людей была боязнь зимы. Отчасти эта зимо¬ 
боязнь в данном случае оказалась и полезной, пото¬ 
му что бывает боязнь, когда люди отступают, — боязнь 
пассивная—и бывает боязнь активная, т. е. когда 
люди боятся и одновременно действуют. То массовое 
собрание по радио, которое мы провели 6 сентября 
1935 года по вопросу о подготовке железнодорожно¬ 
го транспорта к зиме 1935—1936 года, явилось 
моральной подготовкой всех железнодорожников и 
объединило их в сплоченный, единый боевой коллек¬ 
тив. По свидетельству многих людей, это собрание 
сыграло большую роль в деле подготовки железнодо¬ 
рожного транспорта к зиме. Конечно, если бы после 
этого собрания не последовал ряд конкретных орга¬ 
низационных, хозяйственных и технических меро¬ 
приятий, то собрание осталось бы только митингом. 
Но тут дело именно в комплектности мероприятий. 

Мало издать правильный приказ или распоряжение: 
надо организовать систематический инструктаж и 
проверку конкретного выполнения приказа. Вы пом¬ 
ните, как шла проверка выполнения приказа о паро¬ 
возном хозяйстве по конкретным вопросам, в осо¬ 
бенности по заработной плате, утвержденного ЦК 
партии и СНК? Практика транспорта знает, что 
издается приказ о повышении заработной платы и 
деньги отпускаются, а из-за плохой организации в 
ряде мест выходит снижение. Поэтому организовали 
контроль, и надо сказать, что дороги, как никогда, 
занимались конкретным проведением всего приказа о 
паровозном хозяйстве и о заработной плате по каж¬ 
дому депо в отдельности. 

Введение нового графика с 1 октября 1935 года — 
крупнейшее оперативное мероприятие, но для успеш¬ 
ного его проведения приходилось оперативно руко¬ 
водить его осуществлением, борясь со схематизмом 
и формализмом в этом деле. 



Позвольте остановиться в качестве примера на ме¬ 
рах, принятых НК ПС зимой по восточным дорогам. 
Восточные дороги отстали в проведении всех тех 
мероприятий, которые намечал НКПС. И, надо при¬ 
знать, аппарат НКПС отставал в организации обслу¬ 
живания восточных дорог. С чем мы столкнулись на 
восточіных дорогах, в первую очередь на Томской? 
Работники восточных дорог работали плохо, не пере¬ 
строились, не проводили приказов НКПС, в том числе 
по паровозному хозяйству. Стахановцев не поддержи¬ 
вали, и их работа сводилась на-смарку плохой ра¬ 
ботой остальных: поезда не продвигались, стояли на 
станциях, держались часами на перегонах; с соседних 
дорог поезда не принимались тіо распоряжению руко¬ 
водства дороги и по усмотрению и прямому произ¬ 
волу диспетчеров, дежурных по станции и т. п. Об 
этом вы читали в моем приказе по Томской дороге. 

Надо было в первую очередь сломить антигосудар¬ 
ственную практику неприема поездов и заставить 
людей мобилизовать свои силы на подъем работы. 
Многие эксплоатационники, исходя из схематических 
расчетов, рассуждали так: дорога «зашита» — нель¬ 
зя требовать от нее увеличенной погрузки, нельзя 
гнать туда больше вагонов. Паровозный парк, исходя 
из установленных норм оборота, у дороги лишний — 
нельзя давать ей больше паровозов. Надо потихонеч¬ 
ку «расшивать», заранее решив, что погрузку надо 
наполовину снизить. 

Мы поступили по-другому. И тот опыт, который 
проведен сейчас на Томской дороге, чрезвычайно ин¬ 
тересен для других дорог. Работников Томской доро¬ 
ги надо было поставить перед необходимостью про¬ 
пускать большое количество поездов, чтобы они по¬ 
чувствовали, что другого выхода нет. Первый поли¬ 
тический удар, который мы нанесли размагниченным 
кадрам на Томской дороге, заключался в том, что 
мы сказали: вы поступаете как государственные пре- 
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ступники; вы разрываете единую железнодорожную 
сеть СССР на части; вы не везете грузы на восток, 
сознательно нарушаете расписание, самовольно не 
принимаете поезда. Извольте «открыть ворота». Мы 
знали, что по одному лишь приказу поезда не пой¬ 
дут. Если бы просто «открыть ворота», пустить боль¬ 
шее количество поездов, не проводя других мероприя¬ 
тий, то на Томской дороге действительно могло бы 
создаться чрезвычайно тяжелое положение. Но мы 
приняли и другие меры. Во-первых, мы дали еще 
паровозов и вагонов. Старые эксплоатационники ни¬ 
как не могли этого понять: на Томской дороге столь¬ 
ко лишних паровозов и вагонов, а вы требуете еще 
паровозов и вагонов. 

Мы отвечали: нельзя рассуждать схематически; на 
фронте бывает такая обстановка, при которой, по 
всем расчетам командования, достаточно иметь од¬ 
ну дивизию, чтобы разбить противника; но качество 
дивизий бывает разное, и порой невысокое качество 
надо компенсировать количеством. 

Нужно было прежде всего убедить честных работ¬ 
ников Томской дороги, что они могут грузить и пе¬ 
ревозить значительно больше. Мы дали им паровозы, 
хотя был излишек парка, послали еще вагоны, хотя 
по расчетам был излишек. 

иѵіы поддержали восточные дороги лучшим снабже¬ 
нием запасными частями, материалами, послали в от¬ 
стающие депо ремонтные поезда с центральных до¬ 
рог, послали в помощь квалифицированных рабочих 
с других дорог, снабдили основные кадры теплой спец¬ 
одеждой и пр. 

Второе мероприятие, которое было проведено на¬ 
ми,— это сплочение лучших людей. Если бы мы при¬ 
няли только хозяйственно-технические меры, но не 
мобилизовали людей, то все было бы провалено. В 
этом и заключается слабость старых эксплоатациом- 
ных расчетов, что они не принимали во внимание 
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возможность преодоления людьми трудностей, если 
работникам дать правильную установку, их органи¬ 
зовать: и, главное, мы заменили ряд провалившихся 
работников, начиная с руководства дороги, и напра¬ 
вили туда ряд новых работников. Работники Томской 
и других восточных дорог, подпертые всеми нашими 
конкретными мероприятиями, подпертые логикой не¬ 
обходимости, вынуждены были подтянуться. 

Третье мероприятие — разоблачение мерзавцев, ис¬ 
пользование орудия пролетарской диктатуры для на¬ 
казания тех, кто мешал правильной работе. 

Четвертое мероприятие — это оперативное манев¬ 
рирование на восточных дорогах, т. е. такое регу¬ 
лирование грузопотоков, которое приучает дороги 
работать напряженно, с полным использованием про¬ 
пускных способностей, но вместе с тем не позволяет 
«зашивать» дорогу излишками вагонных парков на 
отдельных ее участках. В этом смысле огромное зна¬ 
чение имеет упорядочение ежедневного составления 
«поездного положения», дающее полную картину до¬ 
роги на каждом участке и позволяющее производить 
соответствующие маневры — передвижки поездов с од¬ 
ного отделения на другое. 

Пятое мероприятие — перестройка отношения ап¬ 
парата НКПС к восточным дорогам. Мы заставили 
центральные управления повернуться лицом к восточ¬ 
ным дорогам, усилить обслуживание нужд этих дорог. 
Увеличили капиталовложения на 1936 год по восточ¬ 
ным дорогам, улучшили снабжение их запасными час¬ 
тями, материалами. 

Я привел этот пример для того, чтобы всем было 
ясно, что нельзя в нашем железнодорожном деле ра¬ 
ботать по схоластическим расчетам, а нужно прово¬ 
дить большевистские методы преодоления трудностей, 
используя все возможности и преимущества, предо¬ 
ставляемые социалистической системой хозяйства и 
пролетарской диктатурой. На восточных дорогах этой 
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зимой были применены как раз такие методы работы 
и они дали хорошие результаты. (А пл одисмен- 
т ы.) 

К чести руководителей восточных дорог: тт. Друс- 
киса, Лемберга, Рутенбурга, Крохмаля и других — 
следует сказать, что они правильно воспринимали 
критику недостатков восточных дорог и показали, 
что могут быстро исправлять недостатки. Тов. Бань¬ 
ян, перешедший с работы начальника политотдела 
Донецкой дороги на работу начальника Томской до¬ 
роги, уже показал, что он быстро входит в курс 
хозяйственного руководства, энергично вносит новые 
элементы в это руководство, пользуясь опытом До¬ 
нецкой дороги и ее кривоносовцев. 

Пропуск грузов на восток в апреле по сравнению 
с январем увеличился в два с половиной раза, погруз¬ 
ка на восточных дорогах выросла за этот период 
почти в два раза. Мы уверены, что работники вос¬ 
точных дорог быстро выйдут в ряды передовых дорог 
сети, хорошо подготовятся к зиме и выполнят с че¬ 
стью все те задачи, которые возлагаются на них в 
деле укрепления хозяйственной мощи и обороноспо¬ 
собности нашей родины. (Бурные аплодисмен- 
т ы.) 


4 . Улучшение хозяйственно - техниче¬ 
ского руководства и организационная 
перестройка 

Прежде чем перейти непосредственно к тем хозяй¬ 
ственно-техническим и строительным вопросам, кото¬ 
рыми занимался НКПС за этот год, разрешите на¬ 
помнить, что за этот год НКПС собрал и системати¬ 
зировал данные, которых раньше не было, по тех¬ 
нической вооруженности и состоянию основных обь- 
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ектов железнодорожного транспорта — о тяговых пле¬ 
чах и технических скоростях по ним; данные по пу¬ 
тевому хозяйству, в том числе и о профилях пути; 
полные систематизированные данные о пропускных 
способностях. Достаточно сказать, что аппаратом 
НКПС в 1934 году была составлена карта пропуск¬ 
ных способностей железных дорог; в этой карте, при 
тогдашней погрузке 56 тысяч вагонов в сутки, люди 
утверждали, что большинство направлений работает 
даже не на пределе, а сверх предела. НКПС не имел 
расписаний товарных поездов по отделениям и даже 
точного количества пассажирских поездов. Не было 
элементарных данных о том, какое количество стан¬ 
ций освещается электричеством. 

Какие хозяйственно-технические и строительные 
вопросы поднял, частично провел, а частично только 
разработал НКПС за истекший год? Для представле¬ 
ния о размахе работы ограничусь сухим перечнем 
этих вопросов, чтобы подробнее остановиться на не¬ 
которых из них в той части, когда перейду к зада¬ 
чам нашей работы. 

По паровозному хозяйству: 

повышение форсировки котла и увеличение техни¬ 
ческой скорости; 

увеличение веса поездов и сокращение количества 
переломов веса поездов; 

увеличение среднесуточного и особенно месячного 
пробега паровозов, в том числе увеличение пробега 
между промывками и подъемками; 

разукрупнение тяговых плеч (устройство поворот¬ 
ных кругов и треугольников, организация новых обо¬ 
ротных депо и превращение части оборотных депо 
в основные); 

введение строенной езды вместо спаренной; 

устройство теплой промывки вместо горячей и хо¬ 
лодной (это дело не двигалось в аппарате НКПС в 
течение нескольких лет, несмотря на большие преи- 
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мущества теплой промывки; мы двинули дело и к осе¬ 
ни 1936 года должны иметь во что бы то ни стало 
теплую промывку по всем основным паровозным де¬ 
по); 

внедрение паровозов с конденсатором (несколько 
лет этот вопрос не получал движения, сейчас Нар- 
комтяжпром принял от нас заказ на поставку уже 
в 1936 году 400 таких паровозов; товарищ Сталин 
особенно заинтересовался этим вопросом, товарищ 
Орджоникидзе лично взял на себя наблюдение за вы¬ 
пуском паровозов с конденсаторами, и мы надеемся, 
что уже в этом году ряд наших линий, где есть 
затруднения с водоснабжением, будет иметь возмож¬ 
ность перейти на обслуживание этими паровозами, 
дающими прекрасный эксплоатационный эффект); 
электроосвещение паровозов; 

электроосвещение 1000 средних (небольших) стан¬ 
ций; 

упорядочение дела с тандем-насосами (разгром со¬ 
противления предельщиков тандем-насосу); 

вопрос об угольных эстакадах и использовании 
подъемных кранов и экскаваторов на угольных скла¬ 
дах для механизации углеподачи; 

упорядочение работы депо (снабжение их запасны¬ 
ми частями, производство ремонта сложных частей: 
инжекторов, пресс-масленок, автотормозов — особо 
выделенными квалифицированными рабочими); 

повышение производственной мощности паровозо¬ 
ремонтных заводов и особенно увеличение выпуска 
ими запасных частей для снабжения депо. 

По вагонному хозяйству: 
переход на полное автоторможение (большая побе¬ 
да, что мы в течение 8 месяцев успешно перешли на 
полное автоторможение; мы должны как в этом деле, 
так и в строительстве 200 вагоноремонтных пунктов 
отдать должное работникам вагонного управления, 
хотя у них недостатков еще очень много); 
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изменение системы ремонта вагонов, освоение ва¬ 
гоноремонтных пунктов, реорганизация обменных 
пунктов; 

массовая замена так называемой нормальной стяж¬ 
ки — на деле ненормальной — нашей нормальной — 
усиленной стяжкой; 

приведение в порядок колесного хозяйства, органи¬ 
зация колесных цехов, оборудование их (здесь еще 
дело плохо обстоит, но в течение истекшего года мы 
базу колесных цехов подкрепили солидно); 

буксовое хозяйство — замена старых разрезных 
букс неразрезными, цельнокорпусными, польстерными 
буксами; 

изменение конструкции хопперов; 

ремонт вагонов для хлебных перевозок; 

ремонт и переоборудование пассажирских вагонов. 

По путевому хозяйству: 


сокращение наполовину длительных предупрежде¬ 
ний (это выполнено, но не всегда за счет действитель¬ 
ного исправления пути; начальники дорог должны 
тщательно проверить, приведен ли действительно путь 
в порядок); 

постановка вопроса о механизации путевых работ, 
организации 50 машинно-путевых станций и внедре¬ 
ние новых путевых машин (крупнейшим завоеванѵіем 
этого года является то, что вместо разговоров о поль¬ 
зе механизации мы действительно со всей решитель¬ 
ностью взялись за дело и будем иметь 50 машинно- 
путевых станций); 

механизация снегоочистки, особенно станционных 
путей; 


загрузка путейских кузниц производством проти- 
воугонов, применение станка тов. Коношенко; 
методы быстрой смены рельсов благодаря рацио¬ 


нальной организации труда 
нецкой дороги); 


(инициатива путейцев До- 
/-■' 
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классификация ремонта путей (то, что било у нас 
в хаотическом состоянии, а в этом году внесена яс¬ 
ность) ; 

наконец, концентрация на основных направлениях 
всех капитальных работ (мы выбрали 30 тысяч наи¬ 
более грузонапряженных километров пути, на кото¬ 
рые падает 70°/о всех грузопотоков сети, и на них 
концентрируем все основные капитальные работы). 

По эксплоатации: 

вопросы маршрутизации в этом году были постав¬ 
лены острее, чем раньше, но задание еще далеко не 
выполняется; 

сокращение остановок, приближение коммерческой 
скорости и технической (в этом направлении сдела¬ 
но пока что мало; опыт лучших машинистов по 
безостановочному движению поездов без набора во¬ 
ды на промежуточных станциях, открывает большие 
возможности); 

новый график, который должен сыграть крупней¬ 
шую роль в упорядочении движения поездов (поезда 
общесетевого расписания, товарные экспрессы и т. п.); 

вопросы специализации и сокращения ожидания под 
накоплением, групповая специализация и многогруп- 
пные поезда; 

вопросы организации культурного, образцового пас¬ 
сажирского движения (помимо ремонта и переобору¬ 
дования пассажирских вагонов ремонт вокзалов и 
пассажирских зданий на станциях, упорядочение ра¬ 
боты билетных касс, снабжение пассажиров постель¬ 
ными принадлежностями, строительство кипятильни¬ 
ков, ускорение движения пассажирских поездов и др.); 
эти вопросы только поставлены нами, и в 1936 году 
предстоит много поработать, чтобы их провести в 
жизнь; 

механизация 16 горок, строительство новых 17 го¬ 
рок и централизация стрелок. 
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По сигнализации и связи: 
здесь, кроме строительства механизированных го¬ 
рок и централизации стрелок, кроме продолжения 
работ по автоблокировке, новых технических меро¬ 
приятий в этом году почти не было. Была улучшена 
работа телеграфа и телефона. Сейчас, в 1936 году, 
наступает пора внедрения нового в области связи и 
автоблокировки: я имею в виду автостопы, кэб-сигна¬ 
лы и другие мероприятия по большей безопасности 
движения. 

По строительству: 
концентрация строительства; 

механизация строительных работ, в частности упо¬ 
рядочение экскаваторного хозяйства; 

увеличение технической базы строительства (на что 
ассигновано в 1936 году в общей сложности 87 мил¬ 
лионов рублей); 

организация строительно-монтажных трестов; 
расширение и удешевление производства строитель¬ 
ных материалов и строительных деталей. 

На сессии ЦИК СССР в январе 1936 года предсе¬ 
датель Совета народных комиссаров Союза ССР тов. 
В. М. Молотов сказал, что НКПС на практике осу¬ 
ществлял «курс на превращение наркомата в желез¬ 
нодорожный производственно-технический штаб». 

Одно перечисление вопросов действительно показы¬ 
вает, что за истекший год НКПС занимался не толь¬ 
ко организационными вопросами и мобилизацией лю¬ 
дей на лучшую работу, но уже перешел на ступень 
хозяйственно-технического штаба. Повторяю, только 
перешел, потому что в области организационной 
НКПС сделал значительно больше, чем в области 
хозяйственно-технической. 

За истекший год мы провели значительную орга¬ 
низационную перестройку аппарата НКПС, управле¬ 
ний дорог и низовых хозяйственных единиц железно¬ 
дорожного транспорта. 
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Перестройку аппарата НКПС мы проводили так, 
чтобы он лучше обслуживал дороги, лучше проверял 
выполнение приказов НКПС на местах, был штабом 
не только организационного, но и хозяйственно-тех¬ 
нического руководства железнодорожным транспортом. 

Вы знаете, что для лучшей связи с дорогами, более 
конкретного знания каждодневного положения на 
местах, чтобы в нужный момент проверить, вмешать¬ 
ся, подправить дело, были созданы в основных цент¬ 
ральных управлениях НКПС территориальные отдели. 
В каждом управлении также были созданы техниче¬ 
ские отделы. Для работы в управлениях и этих от¬ 
делах были привлечены лучшие работники с дорог, 
хорошо знающие практику мест. 

Центральный аппарат НКіПС был сокращен на 1000 
человек, стал меньше, но работает четче и куль¬ 
турнее. Аппарат освободился от негодных и менее 
квалифицированных. За счет сокращения штата при 
меньших затратах на аппарат удалось несколько по¬ 
высить заработную плату сотрудников, разместить ос¬ 
новные управления в здании НКПС более просторно, 
создать более культурную, удобную обстановку цля 
работы. Такая организационная перестройка вполне 
себя оправдала. 

Мы провели также несколько незначительных по 
внешнему виду организационных мероприятий, кото¬ 
рые во многом упорядочили работу аппарата НКПС. 
Чтобы повысить качество выпускаемых из НКПС рас¬ 
поряжений, инструкций, писем, был создан небольшой 
аппаратик —• юридический отдел, задачей которого 
было юридически оформлять все документы, прове¬ 
рять их соответствие с существующими законами и 
приказами и попутно задерживать и передавать лич¬ 
но мне всю неграмотную, путаную и противозакон¬ 
ную писанину, раньше в большом количестве выхо¬ 
дившую из НКПС. Писали малограмотно, много, зря, 
а главное, — путанно: одно распоряжение противоре- 
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чило другому. Теперь вы можете подтвердить, что из 
аппарата НКПС выходит писанины гораздо меньше. 
Если в начале 1935 года НКПС ежедневно выпускал 
5000 «исходящих» и получал 5000 «входящих», то 
теперь бумажный поток значительно сократился: 
НКПС получает 1000 бумаг в среднем в день и вы¬ 
пускает 800 бумаг. А главное, у руководства НКПС 
имеется больше гарантии, что юридический отдел не 
пропустит того, что противоречит постановлениям 
правительства и приказам НКПС, что выпущенный 
из НКПС документ будет составлен грамотно и по¬ 
может в работе. Такие же отделы или группы следо¬ 
вало бы завести и на дорогах. 

Аппарат НКПС в рабочее время отвлекался потока¬ 
ми посетителей, толкачей, просто «хороших знако¬ 
мых», пришедших в НКПС поболтать с приятелями. 
В этой толкучке по коридорам и комнатам НКПС 
терялись те посетители, которые действительно при¬ 
ходили в НКПС по важным и нужным делам. Тысячи 
часов терялись впустую, в сутолоке, и у работников 
НКПС и у посетителей. Мы организовали приемную 
НКПС, в которой посадили квалифицированных ра¬ 
ботников основных управлений и отделов. Больше 
половины всех посетителей получает полное удовлет¬ 
ворение своих запросов в этой приемной и освобож¬ 
дено от необходимости толкаться (без толку) по ко¬ 
ридорам и комнатам наркомата. За год работы через 
приемную прошло 312 тысяч посетителей, из них 
171 тысяча получила разрешение своих вопросов у 
работников приемной; подавляющая часть посетите¬ 
лей выразила свое удовлетворение более культурным 
методом их обслуживания. 

Мы далеко не закончили перестройки аппарата 
НКПС. Есть еще и канцелярщина, и неграмотность, й 
недостаточная Техническая подготовленность работ¬ 
ников. Но все же аппарат НКПС стал работать более 
культурно, концентрированно, лучше реагирует на 
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запросы мест. Если раньше одной из главных напа¬ 
док на аппарат НКПС было то, что НКПС не отве¬ 
чает на телеграммы, на запросы дорог, то теперь не 
ошибусь, если скажу, что почти на все телеграммы 
и запросы дороги получают быстрые ответы. (Голо¬ 
са: «Лравильн о».) 

Аппарат НКПС стал лучше контролировать выпол¬ 
нение приказов НКПС дорогами, и в то же время мы 
проводим проверку работы аппарата НКПС через на¬ 
чальников дорог. Вы помните, что не раз мы запра¬ 
шивали начальников дорог, по каким конкретно во¬ 
просам они не получили ответа от НКПС, и, вы 
представляете, как доставалось тем работникам НКПС, 
которые оказывались виновными в волоките и невни¬ 
мании к справедливым требованиям и запросам дорог. 

Были упорядочены диспетчерские разговоры по те¬ 
лефону, упорядочена телеграфная переписка. В деле 
связи с дорогами большую роль сыграли разговоры 
по селектору, проводившиеся 1 нами почти по всем 
важнейшим мероприятиям прошлого года. В этих 
селекторных совещаниях -принимали участие началь¬ 
ники эксплоатационных и паровозных отделений, 
крупнейших депо, станций, вагонных участков. 

Во всей работе мы твердо проводили линию — не 
допускать уравниловки, не расплываться по всем 
звеньям, а выбирать действительно решающие звенья. 
Для этого были выделены вначале 76 решающих сор¬ 
тировочных станций, затем 334 станции, которые 
дают половину погрузки и выгрузки, в путевом хо¬ 
зяйстве были выделены 30 тысяч километров основ¬ 
ных направлений, на которые падает 70°/о всего гру¬ 
зопотока. Были выделены решающие паровозные депо, 
решающие стройки. Концентрация внимания на этих 
решающих объектах много способствовала подъему 
транспорта. 

В установлении более живой связи НКПС с места¬ 
ми, с дорогами, отделениями и станциями большую 
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роль сыграли вновь введенные в этом году ревизоры- 
диспетчеры НКПС. Кроме того, что ревизоры-диспет¬ 
черы практически помогали станциям и отделениям 
в быстром продвижении поездов, в улучшении органи¬ 
зации их работы, НКПС через ревизоров-диспетчеров 
был больше в курсе работы дорог, скорее узнавал об 
имеющихся конкретных недостатках. Сам факт при¬ 
сутствия ревизоров-диспетчеров на дорогах подтяти- 
вал работников дорог. Это не потому, что работники 
дорог — такие «боязливые» люди, но любой человек 
подтягивается, когда знает, что за его работой на¬ 
блюдают, ее контролируют. 

Управления дорог также несколько организационно 
перестроились по примеру аппарата НКПС: созданы 
технические отделы в службах, пересмотрены штаты, 
более упорядочена переписка. Но еще больше оста¬ 
лось сделать, так как недостатков осталось очень 
много. 

Аппарат НКПС и дорог мы должны поднять на боль¬ 
шую высоту. Сейчас, когда заканчивается в основном 
организационная перестройка, на первый план выдви¬ 
нутся техническо-хозяйственные проблемы, оператив¬ 
ное наблюдение за осуществлением организационных 
задач, подбор и воспитание кадров, контроль и про¬ 
верка исполнения. Контроль и проверку исполнения 
мы не будем ослаблять ни на йоту, а, наоборот, 
усилим. Нужно повысить качество работы своих конт¬ 
ролеров на местах, на дорогах. Я знаю, что не все 
любят контролеров, но без контроля и проверки ис¬ 
полнения ничего не выйдет. Контроль нужно усилить. 
В центре работы аппарата НКПС и управлений дорог 
должны быть кадры, проверка, контроль исполнения 
и техническо-хозяйственные вопросы. 

Что касается взаимоотношений дорог * и НКПС, то 
надо отменить немедленно такие архаизмы, как узло¬ 
вые соглашения и съезды начальников дорог. Изволь¬ 
те, товарищи, знать: вопросы отношений между до- 
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рогами, жалобы дороги на дорогу, претензии дорог 
друг к другу, передача опыта одной дороги другой — 
это функции НКПС. У нас не частные дороги, а еди¬ 
ное хозяйство. Какое главное назначение НКПС? 
Объединять железнодорожное хозяйство и руководить 
железными дорогами. Должна быть определенная ор¬ 
ганическая связь НКПС с дорогами; нужно устано¬ 
вить ту сумму вопросов, которые дороги должнц обя¬ 
зательно разрешать в НКПС. 

Мы упростим планирование погрузки. Нужен опре¬ 
деленный порядок в работе, чтобы каждый—-и НКПС 
и дороги — твердо знал свои права и обязанности. 

Штаб руководства должен быть не столько для 
того, чтобы ругать, сколько для того, чтобы руко¬ 
водить, советовать, помогать, инструктировать. Если 
вы запрашиваете НКПС по тому или другому техни¬ 
ческому вопросу, он может поддержать вашу инициа¬ 
тиву и распространить ее на другие дороги. 

Значит, дисциплина у нас должна быть не только 
регулятивной, формальной, но и внутренней, чтобы 
дороги знали, что НКПС по своему положению богаче 
опытом: вы сидите на одном участке, а мы охваты¬ 
ваем все поле, видим больше, шире; почему же не 
спросить и не запросить НКПС? 

Мы разукрупним многие дороги и эксплоатацион- 
ные отделения. Размер дороги будет примерно 2 ты¬ 
сячи километров. Опыт разделения восточных дорог, 
в частности выделения Амурской дороги, показал, что 
небольшая дорога лучше находит местные грузы и 
более оперативно организует работу на местах. 

Мы должны наладить работу так, чтобы она шла 
более равномерно, чтобы слаженность частей была 
хорошая. Нужно построить работу культурно. Чем 
культурнее будет организована наша работа, тем 
меньше физических сил уйдет. Конечно, нельзя по¬ 
нять мои слова так, что мы теперь можем почить 
на лаврах и не думать о зиме 1936 —1937 года. Ду- 
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мать о зиме необходимо, потому, что она может ока¬ 
заться еще более суровой и преподнести всякие не¬ 
ожиданности. Если не подготовимся к зиме — можем 
покатиться назад. 

Начальники служб дорог должны больше заняться 
людьми, подбором и воспитанием кадров. На транс¬ 
порте много хороших беспартийных большевиков. 
Они любят железную дорогу, свое дело и в свете же¬ 
лезнодорожных побед увидели величие нашей родины. 
Их надо поднять, повысить их технические знания, и 
они будут нашей опорой в боях за дальнейший подъем 
транспорта. 

Несмотря на огромные недостатки, которые были в 
работе и о которых я буду говорить дальше, мы мо¬ 
жем сказать одно: опыт этого года показывает силу 
стахановско-кривоносовского подъема масс в сочета¬ 
нии с правильным руководством коллектива. «При¬ 
шабровка» руководящего состава железнодорожного 
транспорта далась в бою за подъем транспорта. Но 
«пришабровка» получилась такая, что штаб железно¬ 
дорожного транспорта в центре и на местах твердо 
и успешно ведет локомотив советского железнодо¬ 
рожного транспорта по сталинскому пути. (Бурн ы е 
а и л о д и с м е н т ы.) 


4 Кар, 17812 



III. _ 

ДАЛЬНЕЙШИЕ ЗАДАЧИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 


1. Наши недостатки 

За истекший год мы добились относительного по¬ 
рядка на железнодорожном транспорте, но этот по¬ 
рядок далек еще от того совершенного порядка, ко¬ 
торый должен быть на культурном, социалистическом 
железнодорожном транспорте. Мы выполнили первую 
часть задания товарища Сталина, но далеко не вы¬ 
полнили второй части — работать четко, как хорошо 
слаженный часовой механизм. 

Чего же нам недостает, в чем наши основные недо¬ 
статки? 

Первое — много начатых, но еще не оконченных 
дел. Это особенно относится к тем хозяйственно-тех¬ 
ническим вопросам, которые я перечислял. Многое 
нужно также проделать в области политическо-массо- 
вой и культурно-бытовой работы, в деле дальнейшего 
подъема уровня работников железнодорожного транс¬ 
порта. 

Второе—мы доказали возможность лучшего ис¬ 
пользования существующего оборудования; теперь 
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нужно всемерно и ускоренно создавать мощную мате¬ 
риально-техническую базу, соответствующую куль¬ 
турному транспорту великой железнодорожной дер¬ 
жавы. 

За последние годы мы получили значительные ка¬ 
питаловложения в транспорт, получили от промыш¬ 
ленности десятки тысяч вагонов, тысячи паровозов, 
станков, машин, прочего оборудования и материалов. 
3 1936— 1937 годах получим еще больше. Но полу¬ 
чаемое надо хорошо, умело использовать так, чтобы 
привести в полный порядок существующее хозяйство 
и подготовиться к получению новых материальных 
ценностей, чтобы быстрыми темпами совершать тех¬ 
ническую реконструкцию железнодорожного транс¬ 
порта. 

Третье — на железнодорожном транспорте еще 
порядочное количество отставших людей. Стахановцы- 
кривоносовцы работают хорошо, авангард создан, но 
на железнодорожном транспорте еще очень много от¬ 
ставших в силу распыленности на отдаленных малень¬ 
ких участках, на тысячах раздельных пунктов, ди¬ 
станций и околотков пути. Нужно быстрее подтяги¬ 
вать их к передовым, иначе будет затруднена слажен¬ 
ная работа железнодорожного конвейера. 

Четвертое — отставание значительной части 
работников от развития современной техники. Хо¬ 
зяйственные руководители сильно поднялись за этот 
год. Борьба расширила их кругозор, и, тем не менее, 
скажу прямо, даже нашим специалистам в отношении 
технической культуры надо еще многому учиться и 
переучиваться, овладевать новой техникой. Если за 
истекший год руководящие работники поднялись в 
политических вопросах, в методах организации ра¬ 
боты и руководства, в подходе к организации масс, 
то в отношении технической учебы отстали. Надо 
будет выработать на этот год своеобразный техмини- 

51 



мум для руководящих кадров. Необязательно, чтобы 
каждый начальник дороги умел управлять паровозом, 
но знать «душу» паровоза он обязан крепко. Так же 
он должен быть знаком с основами работы диспетче¬ 
ра, осмотрщика вагонов, дорожного мастера и пр., 
должен быть знаком с основами технической рекон¬ 
струкции транспорта. 

Перехожу к недостаткам по отдельным конкрет¬ 
ным показателям нашей работы. 

Неудовлетворительно выполняется 
график движения поездов. Уровень культу¬ 
ры нашей работы надо оценивать в первую очередь 
по выполнению графика. Оценка работы железнодо¬ 
рожного конвейера возможна только с точки зрения 
бесперебойного движения поездов. Выполнение графи¬ 
ка есть универсальный измеритель культуры работы 
железнодорожников. Мы должны подтянуться и обе¬ 
спечить четкое движение поездов точно по графику. 
Это в первую очередь относится к пассажирским по¬ 
ездам, которые также опаздывают. 

Плохо выполняется задание по мар ш- 
р у т и з а ц и и. За второе полугодие задание по марш¬ 
рутизации выполнено по общесетевым маршрутам 
всего на 71 , 6 %, а за 1 квартал 1936 года еще хуже — 
на 68,6%. В среднем за день в I квартале 1936 года 
маршрутизировалось только 22 тысячи вагонов, а 
скорость продвижения маршрутных поездов остается 
крайне низкой — немногим более 300 километров в 
сутки. Над этим руководителям дорог придется еще 
много поработать. 



2 . Новые правила технической эксплоа- 
тации и обеспечение безопасности дви¬ 
жения поездов 

НКПС подготовил новые «Правила технической 
эксплоатации железных дорог СССР». Эти правила 
являются результатом почти годичной работы по 
переработке существующих, правил технической экс- 
плоатации в целях обеспечения большей безопасности 
и безаварийности железнодорожного движения. 

Старые правила составлялись на основе старой тех¬ 
ники железнодорожного транспорта и сохранили в 
себе много архаических следов старого министерства 
путей сообщения. Жизнь заставляла вносить в эти 
правила ряд изменений. Выпускались бесконечные до¬ 
полнения, изменения, поправки, инструкции, которые 
окончательно запутывали работников на местах, не 
давая возможности разобраться в том, какие правила 
являются решающими для обеспечения безопасности 
движения. В конце 1934 года были разработаны но¬ 
вые правила технической эксплоатации, которые дол¬ 
жны были быть введены в жизнь с начала 1935 года. 
Но мы отсрочили их введение. 

Весь 1935 год был годом коренной лойки старых, 
отживших методов работы на железнодорожном тран¬ 
спорте, и, конечно, трудно было сразу Сформулиро¬ 
вать то новое, что в этих правилах должно содер¬ 
жаться. Когда ^осенью 1935 года мы вплотную занялись 
правилами, то*обнаружили, что авторы, их составляв¬ 
шие, слабо знали о заграничном опыте, о том, какие 
правила технической эксплоатации существуют в Со¬ 
единенных Штатах Америки, Германии, Японии, 
Англии, Франции. Пришлось нашим ученым внима¬ 
тельно^ изучить лучшее, что можно позаимствовать 
из опыта буржуазного транспорта. 

Предлагаемый обсуждению Совета проект новых 
«Правил технической эксплоатации железных дорог 
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СССР» разработан в Научно-техническом совете с 
привлечением ряда научных работников железнодо¬ 
рожного транспорта и практиков с мест и обсуждал¬ 
ся на ряде совещаний. Мы с особой тщательностью 
подошли к его разработке, так как «Правила техни¬ 
ческой эксплоатации железных дорог СССР» имеют 
исключительно важное значение для организации ра¬ 
боты железнодорожного транспорта. Они определяют 
всю систе.му организации движения поездов, содержа¬ 
ния железнодорожных устройств и порядок работы 
железнодорожных работников, обеспечивающие без¬ 
опасность движения поездов. 

Новые «Правила технической эксплоатации желез¬ 
ных дорог СССР» уже по самой своей структуре 
акорне отличаются от существующих. Они построе¬ 
ны так, что будут способствовать правильной органи¬ 
зации технологического процесса на железнодорожном 
транспорте. 

Новые правила устанавливают п главах о сооруже¬ 
ниях локомотивного, вагонного и станционного хо¬ 
зяйства размеры и нормы этих сооружений, создаю¬ 
щие условия безопасности движения. 

Новые правила дают установку на такое содер¬ 
жание и состояние земляного полотна, мостов, тон¬ 
нелей, балласта, шпал, рельсов, стрелочных переводов, 
которые обеспечат бесперебойное и безаварийное дви¬ 
жение поездов с максимальными установленными для 
паровозов скоростями, в то время как старые прави¬ 
ла по скоростям сохраняли еще старые формулировки 
министерства путей сообщения 1898 года. 

Правила устанавливают требования, предъявляемые 
к сигналам на железнодорожном транспорте. Сигнал— 
это приказ, подлежащий беспрекословному выполне¬ 
нию. Поэтому каждый работник железнодорожного 
транспорта, связанный с движением поездов, обязан 
твердо знать и точно выполнять правила сигнализа¬ 
ции. Для обеспечения большей безопасности движения 
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новые правила технической эксплоатации включают 
требование об обязательном устройстве перед вход¬ 
ными и проходными семафорами предупредительных 
сигналов, а для выходных семафоров и светофоров — 
об устройстве на предшествующих им входных сиг¬ 
налах дисков сквозного прохода. В той же главе о 
сигнализации, централизации стрелок и сигналов и 
блокировке даны указания о ряде новых сигнальных 
технических устройств по безопасности движения — 
кэб-сигналах и автостопах, останавливающих поезд 
при проезде закрытого сигнала. Новые правила уста¬ 
навливают также обязательную автоматическую сиг¬ 
нализацию всех оживленных переездов через желез¬ 
ные дороги. 

В разделе «О подвижном составе и его содержании» 
даны основные размеры и допуски по паровозам и 
вагонам, предъявляемые к колесным парам, автосцеп¬ 
ке и автотормозам. Мы определили неисправности ло¬ 
комотивов, при которых запрещается выдавать их 
под поезда, и неисправности вагонов, при которых 
запрещается, во избежание аварий, ставить их в по¬ 
езда. < 

В третьем крупном разделе новых правил скон¬ 
центрированы указания по организации движения 
поездов. 

Мы выделили прием поездов, требующий особой 
бдительности. На каждой станции должен быть раз¬ 
работан порядок последовательного приема поездов, 
исключающий какую бы то ни было возможность 
столкновения поездов или наезда одного поезда на 
другой. 

Правила устанавливают точный порядок работы 
служебных лиц, принимающих поезда (дежурный по 
станции, стрелочник), обеспечивающий безопасность 
при приеме поездов на станции. 

Особо выделены также вопросы ведения поездов 
машинистами локомотивов. Точно указано, как дол- 
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жен действовать машинист на спусках, при входе на 
станцию и при ее проезде, чтобы предохранить по¬ 
езд от разрывов и связанных с этим последствий и от 
всякого рода иных аварий и брака в работе. 

В отличие от старых, новые правила устанавливают 
определение веса поезда не только по мощности па¬ 
ровозов, но и с учетом возможности преодоления ко¬ 
ротких подъемов за счет живой силы поезда, т. е. за 
счет разгона, как это доказали стахачовцы-«тиже- 
ловесники». 

Правила технической эксплоатации устанавливают 
обязательные испытания для всех работников, прини¬ 
маемых на железнодорожный транспорт, в знании ими 
правил технической эксплоатации, инструкции по си¬ 
гнализации, должностных инструкций, техминимума и 
устава о дисциплине. 

Кроме того, мы вводим периодическую проверку 
знаний и аккуратного выполнения обязанностей по 
своей должности для всех работников железнодорож¬ 
ного транспорта. У нас на железнодорожном транс¬ 
порте, более чем где бы то ни было, нельзя работать, 
не зная техники: мы имеем дело с живыми людьми; 
мы перевозим огромные ценности, добытые и произ¬ 
веденные трудом строителей социализма. 

Правила технической эксплоатации формулируют 
задачи каждого железнодорожника по основным от¬ 
раслям работы в борьбе за дальнейший подъем транс¬ 
порта, за четкое и безаварийное выполнение графика 
движения поездов, за наиболее экономное и рацио¬ 
нальное использование всех технических средств и 
подвижного состава. 

Точное выполнение правил технической эксплоа¬ 
тации должно привести к скорейшей ликвидации 
крушений и аварийных случаев, которые остаются 
серьезнейшим прорывом в работе советских желез¬ 
нодорожников. Хотя количество их сократилось, но 
за I квартал 1936 года по сети было 454 столкиове- 
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ник, 887 сходов и я28 аварийных случаев. В резуль¬ 
тате их повреждено 166 паровозов, свыше 5 тыс. ва¬ 
гонов. Пора кончить с этим; в первую очередь пора 
по-настоящему начать осуществление правил техни¬ 
ческой эксплоатаиии. 

Из 452 столкновений за квартал—172 произошло 
из-за проезда закрытых сигналов (семафоров и свето¬ 
форов). Столкновений из-за приема на занятый путь 
было 56, а всего случаев приема на занятый путь за 
квартал было 387. Таким образом, больше половины 
всех столкновений произошло из-за грубого наруше¬ 
ния паровозниками и эксплоатационниками элемен¬ 
тарных правил безопасности движения поездов. 

Из 887 сходов было по неисправности пути 194 
схода, в том числе из-за уширения пути 61 и из-за 
излома рельсов 77. 

По неисправности подвижного состава было 658 
сходов. 

41 а эти цифры нужно обратить особенное внимание. 
Некоторые говорят: мы, дескать, не виноваты. Но ведь 
неисправности подвижного состава также зависят от 
людей! Наконец, эту неисправность люди должны свое¬ 
временно обнаружить, чтобы не допустить крушения. 

Многие низовые работники не считают вагон сво¬ 
им: сегодня он у меня, а завтра ушел на другую до¬ 
рогу; пусть вагон будет неисправным, лишь бы дове¬ 
сти его до границ дороги, спихнуть и успокоиться. 

Вагонное и путевое хозяйство сейчас у нас самое 
слабое место. На деле те руководители дороги, кото¬ 
рые считают вагон не своим, сами себя наказывают, 
потому что никто не знает, на какой дороге ігзло- 
мается ось. Ломается ось — в результате крупное 
крушение, дезорганизуется вся; работа дороги. Основ¬ 
ная причина излома осей — горение букс, плохая по¬ 
становка смазочного хозяйства, недостаточный уход 
поездных смазчиков за вагонами, недостаточное вни¬ 
мание работников дорог к вагонному хозяйству. 
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Проверка выполнения приказов НКПС по борьбе 
с крушениями, произведенная работниками НКПС на 
ряде дорог, показала, что во многих случаях прика¬ 
зы выполняются плохо и правила технической экспло- 
атации все еще грубо нарушаются. Мы специальной 
телеграммой опросили машинистов-орденоносцев: рас¬ 
ставлены ли путевые знаки, знаки на обрывных ме¬ 
стах, выданы ли им проверенные профили пути, что 
неоднократно требовалось в приказах НКПС. И уста¬ 
новили, что на ряде тяговых плеч такие знаки полно¬ 
стью не установлены, а там, где эти знаки установле¬ 
ны, из-за плохого присмотра они пришли в негодность. 
Профили в ряде депо не выданы или выданы устарелые, 
не соответствующие состоянию пути. 

Даже на крупнейших станциях стрелки и семафоры 
находятся в запущенном состоянии, флюгарки постав¬ 
лены неправильно, с поворотом на 20—30 градусов, 
стекла загрязнены, многие разбиты, стрелочные лам¬ 
пы неисправны, многие из них не горят, стекла мг 
семафорах грязные, и из-за этого видимость сигналов 
плохая. Многие стрелочники, кондуктора и другие ра¬ 
ботники сигнальными флагами, рожками, футлярами 
для флагов полностью не обеспечены, несмотря на то, 
что все это имеется на дорожных складах. 

Башмаки на сортировочных горках — плохого ка¬ 
чества, с расплющенными и лопнувшими в остряке 
подошвами, с ослабевшими заклепками, скрепляющи 
ми головку с подошвой башмака, часты случаи заеда¬ 
ния башмаков и вылета их. 

Несмотря на категорическое запрещение, задиры в 
осях удаляются вручную, есть еще случаи подреза 
галтели шейки оси. 

Путевые шаблоны у ряда бригадиров пути отсутству¬ 
ют, а имеющиеся в большинстве случаев проверялись 
и клеймились несколько лет назад, тогда как они 
должны клеймиться каждый квартал. Из-за этого ша¬ 
блоны неправильно показывают ширину пути и не 
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дают возможности вскрывать имеющееся уширенме 
пути. 

На сети имеется несколько станций, депо, дистан¬ 
ций пути, вагонных участков, на которые падает зна¬ 
чительная часть крушений по всей сети. Так напри¬ 
мер 20% всех крушений по сети за январь — апрель 
падают на следующие 36 станций из 7 419 станций 
сети: 

Тихорецкая—Азово-Черноморской ж. д. 

Узловая—Москва — Донбасской ж. д. 

Сталинград и Грязи — Юго-Восточной ж. д. 

Белгород — Южной ж. д. 

Никитовка — Донецкой ж. д. 

Коростень—Юго-Западной ж. д. 

Мелекес и Уфа — ж. д. им. Куйбышева. 

Пенза и Юдино — Ленинской ж. д. 

Татарская и Чаны — Омской ж. д. 

Оловянная — ж. д. им. Молотова. 

Ясиноватая, Постышево и Н.-Днепровск — Сталин¬ 
ской ж. д. 

Люблино и Кусково — Курской ж. д. 

Андроновка — Московско-Окружной ж. д. 

Жангиз-Тобе — Турксиб ж. д. 

Казалинск и Орск—Оренбургской ж. д. 

Александров, Всполье и Буй — Северной ж. д. 

Брянск И — Западной ж. д. 

Свердловск-сортировочная и Тюмень — ж. д. им. 
Л. М. Кагановича. 

Эйхе, Новосибирск, Барнаул, Усяты—Томской ж. д. 

Челябинск, разъезд Тракторная, Карталы — Южно- 
Уральской ж. д. 

Около 40% всех крушений из-за проезда семафо¬ 
ров и обрыва поездов падает на машинистов 38 сле¬ 
дующих депо (из 338 основных депо по всей сети): 

Россошь, Сталинград, Грязи, Лиски—Юго-Восточ¬ 
ной ж. д. 
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Пологи, Волноваха, Пятихатка, Постышево—Ста¬ 
линской ж. д. 

Дебальцево, Лиман-Юг — Донецкой ж. д. 

Харьков — Южной ж. д. 

Андижан, Ташкент — Средне-Азиатской ж. д. 
Челябинск, Златоуст — Южно-Уральской ж. д. 
Чусовская — ж. д. им. Л. М. Кагановича. 
Новосибирск, Тайга, Кузнецк — Томской ж. д. 
Куйбышев — ж. д. им. Куйбышева. 

Аулие-Ата — Турксиб. 

Казалинск, Актюбинск — Оренбургской ж. д. 
Москва-Горьковская, Люблино, Орел—Московско- 
Курской ж. д. 

Юдино, Агрыз, Рязань — Ленинской ж. д. 

Вязьма — Московско-Белорусско-Балтийской ж. д. 
Аджикабул — Закавказской ж. д. 

Данилов — Северной ж. д. 

Зилово, Чита — ж. д. им. Молотова. 

Каменоломни—Азово-Черноморской ж. д. 

Брянск II — Западной ж. д. 

Барабинск—Омской ж. д. 

Нижнеудинск — Восточно-Сибирской ж. д. 
Особенной расхлябанностью отличаются машинисты 
депо Новосибирск Томской железной дороги, Бара¬ 
бинск Омской железной дороги, Лиски Юго-Восточной 
железной дороги, Орел Московско-Курской железной 
дороги. I 

Еще большая повторность крушений имеется на не¬ 
которых дистанциях пути. На следующих 33 дистан¬ 
циях из 648 дистанций по всей сети было свыше 30% 
всех крушений по неисправности пути: 

На Южной ж. д. — 11-я "дистанция. 

» Юго-Восточной ж. д.— 17 и 22-я. 

» Донецкой ж. д.— 8, 15 и 12-я. 

» Юго-Западной ж. д.— 39 и 37-я. 

» Закавказской ж. д.— 16-я. 

» Московско-Курской ж. д.— 15-я. 
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На Кировской ж. д. — би 2-Я. 

» Западной ж. д.— 11 и 34-я. 

» Ленинской ж. д.— 4 и 9-я. 

» Северной ж. д.— 1, 16 и 22-я. 

» Октябрьской ж. д.— 15-я. 

Московско-Белорусско-Балтийской ж. д.— 24 и 
3-я. 

» Томской ж. д.— 17-я. 

» Амурской ж. д.— 16 и 17-я. 

» Восточно-Сибирской ж. д.— 8-я. 

» ж. д. им. Л. М. Кагановича — 4, 7, 11 и 21-я. 

>> Омской ж. д.— 18-я. 

» Оренбургской ж. д.— 3-я. 

» Средне-Азиатской ж. д.— 20-я. 

Руководители дорог не вскрывают этих очагов кру¬ 
шений, не направляют основной удар в борьбе с кру¬ 
шениями на эти наиболее больные участки. 

Нужна упорная, настойчивая борьба на дорогах за 
безусловное выполнение мероприятий по борьбе с кру¬ 
шениями, указанных НКПС, с привлечением к ответ¬ 
ственности лиц, виновных в невыполнении этих при¬ 
казов. В первую очередь надо привести в порядок 
стрелки и сигналы, проверить видимость семафоров и 
светофоров, произвести расстановку путевых знаков 
и т. п. в полном соответствии с нормами и требова¬ 
ниями, установленными в правилах технической экс- 
плоатации в отношении стрелочных переводов, путе¬ 
вых знаков, ограждения переездов и пересечений же¬ 
лезных дорог, содержания сигнальных устройств. 

Помимо намеченных работ по реконструкции, капи¬ 
тальному и среднему ремонту пути НКПС выделил в 
непосредственное распоряжение дорожных мастеров 
1 000 километров рельсов для смены в одиночном по¬ 
рядке негодных рельсов, угрожающих безопасности 
движения поездов. 

Мы наметили ряд хозяйственно-технических мер, 
направленных к большей безопасности движения поез¬ 
дов, к ликвидации крушений. 
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Из важнейших мероприятий следует указать на 
сплошной осмотр букс, приведение в порядок колес¬ 
ного хозяйства, замену слабой упряжи усиленной, по¬ 
вышение нормы испытания для упряжи с 20 до 25 тонн, 
приведение в исправное состояние всех стоп-кранов на 
вагонах, введение технического паспорта на каждый 
товарный вагон, электроосвещение паровозов, снабже¬ 
ние паровозов аппаратами для показа скорости, нала¬ 
живание работы вспомогательных поездов и снабжение 
их мощными подъемными кранами, замену негодных 
стрелок, крестовин и лопнувших накладок, массовое 
производство противоугонов в путейских кузницах из 
кусков старых рельсов и накладок, производство дефек¬ 
тоскопов для обнаруживания негодных рельсов и осей, 
строительство механизированных шлагбаумов, электро¬ 
освещения станций, семафоров, перестановку семафоров 
и светофоров для улучшения видимости, установку 
оповестительных щитов перед семафорами, установле¬ 
ние зависимости входных стрелок от семафоров, меро¬ 
приятия по борьбе с разрывами (лучшая скрутка и др.) 
и ряд других. Эти мероприятия включены в план капи¬ 
тальных работ железнодорожного транспорта на 1936 
год, и сейчас НК ПС решил приблизить сроки их реа¬ 
лизации, перенеся выполнение ряда работ с IV квар¬ 
тала на III. 

К сожалению, как на дорогах, так и в управлениях 
НКПС недостаточно настойчиво борются за проведе¬ 
ние этих мероприятий, контрольные группы слабо 
контролируют их выполнение на местах. Это нужно 
вкорне изменить. 

Заранее предупреждаем всех руководящих работ¬ 
ников железнодорожного транспорта, что будем 
строго взыскивать за пассивность и недисциплиниро¬ 
ванность в этом важнейшем вопросе обеспечения бе¬ 
зопасности движения поездов. Мы будем строго взыс¬ 
кивать за нарушение правил технической экоплоата- 
ции. 
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Верно, что классовые враги проявляют особую ак¬ 
тивность в организации крушений на транспорте. Но 
активность классового врага должна вызвать уси¬ 
ление нашей бдительности, и по злонамеренному кру¬ 
шению, устроенному врагом, несут ответственность 
и руководители дорог, которые прошляпили, во-время 
не схватили врага за руку, не разоблачили его. 

В этом отношении решающую, передовую роль 
должны сыграть прежде всего партийные организации, 
коммунисты, парторги, политотделы так же, как они 
проявили себя в общей борьбе за подъем транспорта. 

Разъяснительная работа вокруг крушений велась 
большая, особенно в связи с судебными процессами. 
С точки зрения осознания необходимости борьбы с 
крушениями многое достигнуто. На 90% люди хо¬ 
тят работать и хотят бороться с крушениями; со¬ 
знают необходимость этой борьбы, но в то же время 
многие разводят руками: «Чорт его знает, что-то 
не выходит!» Мы требуем, чтобы железнодорожники 
коренным образом изменили свой подход к круше¬ 
ниям. Лучшие машинисты должны помочь худшим, 
лучшие кондуктора — худшим, то же стрелочники, 
дежурные по станции, сцепщики и другие. 

Всякого, кто попытается сводить дело борьбы с 
крушениями и авариями к разговорчикам, к рассуж¬ 
дениям о том, что это неизбежное зло, мы будем 
рассматривать не как бойца, а как саботажника важ¬ 
нейших мер по оздоровлению транспорта. (Аплодис¬ 
менты). 

Правительство и ЦК ВКП(б) будут ждать от* нас 
решительных результатов по борьбе с крушениями. 

От начальников дорог, управлений НКПС, служб, 
от главных инженеров мы будем требовать, чтобы с 
крушениями и авариями было покончено, чтобы в 
этом деле они проявили такую же веру в свои силы 
и такую же напряженность и напористость, какую 
проявили в этом году в отношении погрузки, чтобы 
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К концу 1936 Года мы могли рапортовать ЦК партии 
и правительству о том, что мы обеспечили безаварий¬ 
ную работу и выходим победителями из борьбы с 
крушениями, с этим старым, гнилым, позорным наро¬ 
стом на нашем железнодорожном транспорте. (Апло¬ 
дисменты.) 


3. Наладить культурное, образцовое 
пассажирское движение 

Задача разработки четких правил технической экс- 
плоатации и их точного выполнения приобретает еще 
большее значение потому, что мы значительно уве¬ 
личили пассажирское движение, и тем самым возрас¬ 
тает густота движения поездов но основным направ¬ 
лениям. С увеличением пассажирского движения то¬ 
варный поезд, выбившийся из графика, скорее попа¬ 
дает под угрозу, что он будет поставлен под обгон 
следующих за ним пассажирских поездов и еще боль¬ 
ше увеличит свое опоздание. Поэтому требуется ра¬ 
бота всех служб точно по графику с соблюдением 
всех правил безопасности движения поездов. 

Летом 1936 года количество пассажирских поездов 
увеличивается по сравнению с летом 1935 года почти 
в полтора раза как по далі іему и местному, так и 
по пригородному движению. Количество дальних поез¬ 
дов увеличивается с 77 до 118, местных—с 287 до 
414 и пригородных—с 1 668 до 2 500. 

С каждым годом мы будем все больше увеличивать 
пассажирское движение. Жить в нашей Советской 
стране стало лучше, жить стадо веселее. Трудящиеся 
нашей родины живут все более культурной, зажиточ¬ 
ной жизнью. А это повышает их потребность в пере¬ 
движении. Стахановцы хотят поглядеть, как работа¬ 
ют другие предприятия их отрасли промышленности, 
поучиться у них. Жители отдаленных районов хотят 
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побывать в культурных центрах, в Москве. Отпуск 
наши рабочие хотят проводить в санаториях и домах 
отдыха, в туристских путешествиях или просто за 
городом, на даче. Растет тяга у школьников, студен¬ 
тов, рабочих, колхозников лучше узнать, посетить 
наиболее интересные места нашей необъятной роди¬ 
ны. Быстро увеличивается население Дальнего Восто¬ 
ка, Средней Азии, Сибири. Эти районы требуют уста¬ 
новления удобного и быстрого сообщения с центром. 

В прошлом году мы несколько подсократили пасса¬ 
жирское движение, вернее, придержали рост пассажир¬ 
ских перевозок, так как количество перевезенных 
пассажиров по сравнению с 1934 годом в 1935 году 
сократилось меньше, - чем на 3%. Мы должны были 
повернуть внимание железнодорожников к грузовым 
перевозкам. Теперь положение изменилось: погрузка 
значительно возросла, железнодорожный транспорт в 
основном удовлетворяет требования народного хозяй¬ 
ства по перевозке грузов. Теперь настало время бы¬ 
стро и по-культурному развернуть перевозки пасса¬ 
жиров. Центральный комитет большевистской партии, 
Совет народных комиссаров, лично товарищ Сталин 
поставили перед нами боевую задачу — организовать 
образцовое, культурное^ пассажирское движение. 

Мы увеличиваем количество пассажирских поездов, 
согласно постановлению 1 'Центрального комитета пар¬ 
тии и Совнаркома. Мы улучшаем состояние вагонов. 
Вы получите на руки приказ, изданный недавно, в ко¬ 
тором мы разработали программу ремонта почти все¬ 
го пассажирского парка в течение 2 месяцев. Мы 
хотим, чтобы наши так называемые жесткие вагоны, 
бывший третий класс, были чистыми, культурными, 
чтобы пассажир чувствовал себя в них хорошо. Мы 
ассигновали 20 миллионов рублей сверх отпущенных 
ранее сумм на ремонт вагонного парка. Мы должны 
добиться, чтобы спальные места были обеспечены пос¬ 
тельными принадлежностями, чтобы было чистое белье, 
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чистая постель, вежливое, культурное обращение ' с 
пассажирами. 

Вокзалы должны быть приведены в порядок. Так 
называемые залы 3-го класса на вокзалах надо при¬ 
вести в культурный вид. Мы ассигновали в текущем 
году 77 миллионов рублей на ремонт вокзалов, на 
приведение их в приличное состояние. 

Мы будем просить Наркомвнуторг и Наркомпище- 
пром, чтобы они организовали в соответствующих 
местах, которые мы им отведем, торговлю пищевыми 
продуктами. Нужно на вокзалах поставить хорошие 
буфеты, чтобы они были готовы накормить проезжаю¬ 
щих пассажиров. 

У нас уже есть культурно оборудованные поезда. 
Я смотрел такие поезда, в частности на Октябрьской, 
на Курской дорогах, где вагоны прекрасно отремон¬ 
тированы, содержатся вполне прилично, проводники 
работают хорошо, ведут себя культурно, соревнуются 
между собой. Я имею письма от пассажиров, которые 
хвалят проводников поездов Ленинград — Одесса. Это 
хорошо. Но здесь нужна еще большая, серьезная ра¬ 
бота. Нужно еще много изменить, чтобы пассажир в 
вагоне, на вокзале чувствовал себя хорошо, чувство¬ 
вал себя «как дома», чтобы служебный персонал от¬ 
носился к нему вежливо. 

По пассажирскому движению перед нами стоит ог¬ 
ромная задача. Поэтому мы должны поднять на новую 
ступень работников, соприкасающихся с пассажир¬ 
ским движением, начиная от кассиров, проводников, 
кондукторов пассажирских вагонов, работников, ре¬ 
монтирующих пассажирские вагоны, и всех, кто об¬ 
служивает пассажирское движение. Эти работники 
должны занять подобающее им место, это должны 
быть культурные люди, обращающиеся с каждым гра¬ 
жданином по-социалистически, по-советски. 

Повышаются и еще более повысятся требования, 
предъявляемые пассажирами к железнодорожному 
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транспорту. Когда поездов было мало, пассажир был 
рад уже тому, что попал в поезд. Он меньше обращал 
внимания на очереди у касс, грязь на вокзалах, на 
опоздания поездов и тесноту в вагонах: «Хорошо 
хоть, что поеду,— с опозданием, в тесноте, но все- 
таки поеду». Теперь положение совершенно другое. 
Пассажир требует, чтобы его не только везлй, но вез¬ 
ли быстро, без опоздания, чтобы билеты продавались 
без очередей, чтобы на вокзалах было чисто и уют¬ 
но, чтобы в вагонах были порядок и удобства. 

В работе по улучшению пассажирских перевозок, 
как и всюду, следует избегать показной 
шумихи и трескотни. Нам не нужно излишней 
роскоши, показной внешности. О качестве пассажир¬ 
ских перевозок мы будем судить в первую очередь по 
тому, насколько культурно поставлена перевозка ос¬ 
новных масс пассажиров. При поездке на дороги мы 
на ряде станций и вокзалов встречались с таким безо¬ 
бразным фактом, что при наличии хорошо оборудо¬ 
ванных комнат матери и ребенка матери с детьми 
ночью вынуждены ожидать поезд, лежа на полу у две¬ 
рей этой комнаты, так как ночью, когда она особен¬ 
но нужна, ее запирают. Никуда не годится, когда всю 
перестройку ограничивают тем, что ставят цветочки 
в вагонах, вывешивают 2 — 3 портрета, оставляя не¬ 
тронутой грязь, запу іценные уборные, грубое обра¬ 
щение и взяточничество проводников. На вокзалах 
также часто увлекаются «коренной реконструкцией», 
не проводя простейших мероприятий по приведению 
их в порядок. Часто, к сожалению, встречаешь, даже 
на хороших вокзалах, наряду с прекрасно оборудо¬ 
ванными парадными комнатами и залами ресторанов 
отсутствие элементарных удобств: мебели, света, теп¬ 
ла,— особенно в так называемых залах 3-го класса. 

Какие же основные мероприятия* мы должны про¬ 
вести буквально в ближайшие недели и месяцы для 
улучшения условий перевозок пассажиров и приведе- 
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йия в порядок пассажирских вагонов и станционных 
помещений? 

Надо ликвидировать запущенность значительной 
части пассажирских вагонов. Мы разделили ремонт 
всех пассажирских вагонов на 3 группы: 

Первая — 16 тысяч вагонов, преимущественно 
пригородного и местного движения, должны подверг¬ 
нуться простейшему ремонту (исправление дверей, 
окон, уборных, вентиляторов, подправка окраски 
и т. п.) и снабжены элементарными принадлежно¬ 
стями. 

Вторая — в 7 500 вагонах дальнего сообщения 
ремонт должен быть большой: покраска, приведение 
в порядок электрического освещения,' оборудование 
настольными лампами и т. п. 

Третья — повышенный объем ремонта и допол¬ 
нительное оборудование должны быть произведены в 
1 600 вагонах, в которых, помимо указанного для 
других групп ремонта, полы вагонов должны быть 
покрыты линолеумом, а в уборных — метлахскими 
плитками, на окнах должны быть двойные занавески, 
коридоры вагонов устланы пеньковыми дорожками 
и т. п. 

Все спальные места должны быть обеспечены по¬ 
стельными принадлежностями, и мы будем просить 
пассажиров помочь нам повести решительную борь¬ 
бу с позорнейшим явлением взяточничества провод¬ 
ников. 

Мы проводим ремонт пассажирских станционных 
помещений. Выделяются 1 200 крупных и средних 
вокзалов по основным направлениям пассажирского 
движения. По 50 крупным вокзалам проводится ре¬ 
монт, приближающийся к реконструктивному. По 
150 вокзалам проводится капитальный ремонт и по 
1 000 вокзалам — текущий ремонт, приведение их в 
элементарный порядок. Сейчас многие станционные 
помещения, предназначенные для пассажиров, заняты 
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под служебные кабинеты, канцелярии и другие нужды. 
Их следует в кратчайший срок освободить, чтобы 
предоставить пассажирам большие удобства. 

Особенное внимание следует обратить на работу 
билетных касс. Сейчас имеются все возможности лик¬ 
видировать очереди за билетами. Где необходимо, 
следует переходить на круглосуточную продажу биле¬ 
тов, в часы особенного наплыва пассажиров выделять 
дополнительных кассиров, обучив для этого часть 
станционных работников работе кассиров. Всецело 
следует поддержать инициативу билетного кассира 
станции Дебальцево Донецкрй железной дороги тов. 
Аладина и ряда других, которые организовали пред¬ 
варительную заготовку билетов для транзитных пас¬ 
сажиров, ввели круглосуточную продажу билетов и 
добились ликвидации очередей у билетных касс. 

Решительную борьбу следует объявить позорней¬ 
шему явлению — хищению и засылке багажа пасса¬ 
жиров. Багаж обязательно должен перевозиться в ба¬ 
гажном вагоне того поезда, с которым едет пассажир. 
Чтобы в багажном вагоне было место для багажа, 
мы запретили погрузку в багажных вагонах товаро¬ 
багажа, организовав для его перевозки специальные 
товарные экспрессы по всем основным направлениям. 

Основное в пассажирском движении—ликвидиро¬ 
вать невнимательное, а подчас и грубое отношение 
многих работников железнодорожного транспорта к 
пассажиру. Не нужна лакейская угодливость, но гра¬ 
жданин Советской страны вправе требовать культур¬ 
ного и вежливого отношения. 

Мы повышаем роль и ответственность проводника, 
увеличиваем ему заработную плату, примерно в пол¬ 
тора раза, подберем в проводники комсомольцев- 
ударников и обеспечим порядок в пассажирском дви¬ 
жении. Но для этого прежде всего нужно, чтобы ру¬ 
ководящий состав: начальники дорог, начальники 
политотделов, начальники служб, отделений, стан- 



ций—почаще заглядывали на вокзалы, станции, в 
билетные кассы, камеры хранения ручного багажа, 
на перроны и в пассажирские вагоны и заглядывали 
бы не формально, в порядке «начальнической реви¬ 
зии», а проводили черновую организаторскую работ)', 
инструктаж работников, выявляя негодных, поощряя 
лучших. 

В связи с возрастанием размеров и значения пас¬ 
сажирского движения мы предполагаем выделить из 
служб эксплоатации, которые сейчас чересчур гро¬ 
моздки, пассажирские службы на дорогах и — соот¬ 
ветственно — Центральное пассажирское управление 
НКПС. Руководство движением поездов останется 
тогда за службой движения, начальники станций так 
же останутся в подчинении служб движения, а работ¬ 
никами 'пассажирского движения на станциях (би¬ 
летные кассиры, дежурные по вокзалу, работники 
камер хранения ручного багажа, перронные контро¬ 
леры и т. п.) будут руководить пассажирские службы 
через соответствующих начальников станций, для ко¬ 
торых указания пассажирских служб в части орга¬ 
низации пассажирского движения будут обязатель¬ 
ными. 

Проводники пассажирских вагонов, пассажирские 
контролеры должны будут перейти в пассажирские 
службы. Думаю, что выделение самостоятельных пас¬ 
сажирских служб усилит внимание к пассажирскому 
движению и позволит лучше его организовать. 

Боевой задачей пассажирских служб будет — воз- 
ілавить стахановское движение среди работников 
пассажирского движения, распространить опыт луч¬ 
ших на всю сеть, организовать соревнование на луч¬ 
шую постановку пассажирского движения. 

Активно в эту работу должны включиться полит¬ 
отделы и профсоюзы. Нет более почетной задачи для 
каждого железнодорожника, для каждого большевика, 
как своей работой участвовать в создании счастли¬ 
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вой, зажиточной жизни трудящихся нашей родины, 
как помогать организации образцового пассажирско¬ 
го движения, достойного страны социализма. (Апло¬ 
дисменты.) В ближайшее же время мы перейдем 
от текущих мер по улучшению пассажирского дви¬ 
жения к более крупным реконструктивным мероприя¬ 
тиям (к строительству новых типов вагонов, ускоре¬ 
нию движения и т. п.). 

4 . О взаимоотношении с грузоотправи¬ 
телями и хозяйственном расчете 

Другие, более высокие требования предъявляются 
сейчас к железнодорожному транспорту не только 
по пассажирским, но и по грузовым перевозкам. 
Когда железные дороги работали плохо, далеко не 
удовлетворяли запросов клиентуры на перевозку 
грузов, когда на шахтах и заводах росли горы невы- 
везенных грузов, тогда клиентура не особенно забо¬ 
тилась о качестве перевозок: лишь бы везли—и то 
хорошо; где уж тут требовать быстроты и своевре¬ 
менности доставки! Теперь положение другое, теперь 
клиентура правильно предъявляет к нам повышенные 
требования: не только перевезти грузы, но перевезти 
их быстро, в назначенный срок. 

Мы за истекший год значительно ускорили продви¬ 
жение грузов, тем самым ускорили процесс товаро¬ 
оборота, ускорили кровообращение в хозяйственном 
организме страны, но все же имеющаяся скорость 
слишком низка, и ее надо всемерно повышать. 

Какие же меры мы принимаем для этого? Новый 
график с 15 мая предусматривает повышение участ¬ 
ковой скорости до 25 километров в час, значитель¬ 
ное сокращение простоев на участковых станциях. 
Необходимо также резко сократить простои под гру- 
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зовы.ми операциями, обратив особенное внимание на 
механизацию погрузочно-разгрузочных работ. По но¬ 
вому графику ежедневно будут отправляться по ос¬ 
новным направлениям 20 товарных экспрессов, ско¬ 
рость которых достигает 500 — 600 километров в 
сутки. Свыше 1 500 поездов в день будет отправ¬ 
ляться по так называемому общесетевому расписанию, 
т. е. в точно назначенные сроки по принципу дви¬ 
жения пассажирских поездов. 

Если клиент опоздает привезти груз к назначен¬ 
ному сроку, поезд отправится без этого груза. Есть 
угроза, что многие поезда будут отправляться непол¬ 
новесными, а это убыточно для железных дорог. Что¬ 
бы этого не было, необходимо наладить теснейшую 
связь с клиентурой, сделать так, чтобы ей хозяйст¬ 
венно было выгодно выполнять заключенные договора 
на перевозку и во-время доставлять грузы на станции, 
к поездам общесетевого расписания; кроме того необ¬ 
ходимо следить, чтобы клиентура выполняла свои 
обязательства и существующие законы. 

Можно провести аналогию между изменением отно¬ 
шений железных дорог с клиентурой и изменением 
отношений торговых органов с покупателями. Пока 
существовала карточная система, обращали мало 
внимания на качество торговли, на своевременность 
завоза и разнообразие ассортимента товаров. Торго¬ 
вые работники часто рассуждали так: «Бери, что 
дают». Теперь не то. Пусть хлебный магазин попро¬ 
бует всучить покупателю хлеб плохого качества, хо- 
ія бы за полцены. Покупатель не возьмет. 

Нужно перестроить взаимоотношения железных до¬ 
рог с клиентурой. Железные дороги обязаны не толь¬ 
ко перевозить то, что дано по плану, но изыскивать 
новые грузы, изучать экономику района, ими обслу¬ 
живаемого, держать тесную, оперативную связь с 
клиентурой, толкать клиентуру своевременно пода¬ 
вать грузы под погрузку. Нужно оперативное манеэ- 
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рирование в зависимости от хода работы того или 
иного предприятия. 

Новые задачи в коммерческой работе железных до¬ 
рог требуют и изменения организационной структуры- 
органов, выполняющих эти функции. Сейчас связь с 
клиентурой осуществляется хилыми секторами и груп¬ 
пами в службах эксплоатации. На коммерческую ра¬ 
боту не только начальник дороги, но и начальник, 
службы эксплоатации не обращает почти никакого! 
внимания. Да и трудно этого требовать от началь¬ 
ников служб эксплоатации, так как они перегружены 
большим количеством разнообразных функций и в их 
работе естественно преобладает организация движе¬ 
ния поездов. 

Необходимо из служб эксплоатации выделить само¬ 
стоятельные грузовые службы, а в НКПС — соответ¬ 
ственно — Центральное грузовое управление. Функ¬ 
ции грузовых служб шире, чем функции прежних 
коммерческих отделов и служб. В непосредственном, 
ведении грузовых служб будут товарные конторы, по¬ 
грузочно-разгрузочные дворы, складское и весозое- 
хозяйство. Станционные работники, выполняющие 
функции работы по отправке, получению и оформле¬ 
нию грузов (весовщики, товарные кассиры, маркиров¬ 
щики, работники складов, погрузочно-разгрузочных 
дворов и пр.), будут подчиняться грузовым службам, 
через соответствующих начальников станций. Указа¬ 
ния грузовых служб в части коммерческой работы, 
должны быть обязательны для начальников станций,, 
хотя в административном отношении начальники стан¬ 
ций останутся в подчинении служб движения^ так как 
их основная задача — обеспечение движения поездов. 

Выделение самостоятельных грузовых служб долж¬ 
но улучшить оперативную связь органов железнодо¬ 
рожного транспорта с клиентурой и будет способст¬ 
вовать большему внедрению хозяйственного расчета 
о работу железных дорог. 
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Сейчас подлинного, действенного хозяйственного 
расчета на железных дорогах фактически нет. Желез¬ 
ные дороги до 1936 года даже не знали, дает ли их 
работа прибыль или убыток. От НКПС железные до¬ 
роги получали плановую себестоимость тонно-кило¬ 
метра перевозок. В зависимости от того, вложились 
они в плановую себестоимость или нет, считалось, 
что дорога имеет прибыль или убыток. Но плановая 
себестоимость тонно-километра была обезличенной, 
т. е. независимой от того, что конкретно перевозит 
дорога: лес, кирпич, мануфактуру или другие грузы. 

Мы провели в конце 1935 года совещание с финан¬ 
совыми работниками и с 1 января 1936 года ведем 
учет фактических доходов каждой дороги. Техника 
перерасчета весьма сложна, из-за нее уже споткну¬ 
лись несколько лет назад, и это послужило поводом 
к отмене перерасчетов между дорогами. Но мы сей¬ 
час овладели этой техникой и вполне можем в бли¬ 
жайшее же время перейти на установление действи¬ 
тельного хозяйственного расчета дорог, т. е. дороги 
будут получать не по обезличенной средней плановой 
себестоимости тонно-километра перевозок, а дейст¬ 
вительную плату за перевозки от клиентуры. Это 
заставит дороги изыскивать более выгодные, более 
высокооплачиваемые грузы, наладить как следует 
быструю перевозку скоропортящихся грузов, товаро¬ 
багажа в товарных экспрессах, за что будет браться 
повышенная провозная плата. 

Конечно, ряд дорог, особенно тех, где преобладает 
гііогрузка или транзит массовых, нижеоплачиваемых 
грузов, неизбежно будет работать с дефицитом. С 
введением хозяйственного расчета НКПС не отказы¬ 
вается от перераспределения средств между дорогами, 
часть денег будет забирать у зажиточных, богатых 
дорог и передавать их дефицитным дорогам. Но все 
же каждая дороіа будет всегда знать свои фактиче¬ 
ские доходы и стремиться всячески их увеличить. 
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Могут быть и такие извращения, что не захотят 
перевозить массовые, низкооплачиваемые грузы, 
имеющие важное государственное и хозяйственное 
значение: уголь, руду, флюсы. Но на то существуют 
НКПС и государственная дисциплина, чтобы обязать 
дороги обеспечить бесперебойную перевозку этих 
грузов. 

Финансовый план железнодорожного транспорта на 
1936 год—весьма сложный и ответственным. Же¬ 
лезные дороги должны снизить себестоимость пере¬ 
возок на 5,3%, т. е. на 300 миллионов рублей, сни¬ 
зить стоимость капитального строительства на 11%, 
т. е. на 600 миллионов рублей, и кроме того обеспе¬ 
чить 200 миллионов рублей сверхплановых накопле¬ 
ний для финансирования дополнительных капитало¬ 
вложений. 

Таким образом, НКПС должен в этом году моби¬ 
лизовать I миллиард 100 миллионов рублей внутрен¬ 
них накоплений. Задача ответственная, и начальники 
дорог должны обратить на нее серьезное внимание. 
Нужно за счет перевыполнения плана грузовых и пас¬ 
сажирских перевозок обеспечить большое поступле¬ 
ние доходов и не допускать перерасходов проги» 
плана. Для этого нужно в первую очередь не иметь 
лишних штатов, правильно загрузить работой налич¬ 
ный штат, повышать производительность труда, эко¬ 
номить материалы и сырье, не допускать лишних, 
непроизводительных затрат. Л таких непроизводи¬ 
тельных затрат на железных дорогах еще много. До¬ 
статочно сказать, что за 1935 год железные дороги 
израсходовали свыше 147 миллионов рублей на опла¬ 
ту претензий и штрафов клиентуре по несохранным 
и неисправным перевозкам. Нужно провести дейст¬ 
вительный хозяйственный расчет, строго соблюдать 
финансовую дисциплину, беречь каждую советскую 
копейку. 



IV _ 

ОБ УЛУЧШЕНИИ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО 
ПРОЦЕССА, ТЕХНИЧЕСКИХ НОРМАХ 
И НОРМАХ ВЫРАБОТКИ В СВЯЗИ 
СО СТАХАНОВСКО-КРИВОНОСОВСКИМ 
ДВИЖЕНИЕМ 


Центральный комитет Всесоюзной коммунистиче¬ 
ской партии большевиков в своем постановлении о 
стахановском движении поручил хозяйственным нар¬ 
коматам, в том числе и НКПС, созвать конференции 
стахановцев, хозяйственников, инженеров для обсу¬ 
ждения вопросов и разработки мер по улучшению 
технологического процесса, пересмотра технических 
норм и норм выработки. 

Во исполнение этого постановления ЦК и прави¬ 
тельства мы созвали в Москве 7 отраслевых совеща¬ 
ний: в марте — железнодорожных строителей и в ап¬ 
реле — паровозников, экаілоатационников, путейцев, 
вагонников, связистов, работников заводов Треста 
машиностроения. Всего на совещаниях участвовало 
4 000 человек. 

Хотя это и представляло некоторые затруднения, 
мы собрали 6 совещаний одновременно, потому что 
одна отрасль железнодорожного хозяйства связана и 
зависит от другой отрасли. На этих совещаниях в те¬ 
чение ряда дней обсуждались и разрабатывались кон- 
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кретные технические и хозяйственные вопросьі, а 
также вопросы дальнейшего подъема железнодорож¬ 
ного транспорта на новый, более высокий качествен¬ 
но и количественно уровень. Не говоря уже о том, 
что эти совещания явились прекрасной школой по¬ 
вышения технической и политической квалификации 
основного костяка практических работников желез¬ 
ных дорог и дали им закалку на год работы, работы 
отраслевых совещаний дали очень много и в деле 
разработки новых технических норм, улучшения тех¬ 
нологического процесса, разработки уточненных норм 
выработки. 

Перехожу к задачам отдельных отраслей железно¬ 
дорожного транспорта в свете работы этих совеща¬ 
ний. 


1. Улучшить эксплоатационную работу 
станций и отделений движения 

Эксплоатационники за последние месяцы преодо¬ 
лели то отставание, которое я вынужден был кон¬ 
статировать с трибуны декабрьского пленума ЦК 
ВКП(б), заявив, что они проедают результаты криво- 
носовской работы машинистов. За зиму эксплоатаци- 
омники крепко подтянулись и работали хорошо. Но у 
них имеется еще много неиспользованных резервов 
по ускорению оборота вагонов, по сокращению вре¬ 
мени на переработку вагонов на участковых и грузо¬ 
вых станциях. Главное—это сокращение времени 
переработки вагонов на участковых, технических 
станциях. Эта переработка занимает почти половину 
всего времени оборота вагона. Меры, намечаемые со¬ 
вещанием эксплоатационников по ускорению опера¬ 
ций расформирования и формирования поездов, по 
сокращению времени на обработку составов путем 
совмещения различных операций, создания комплекс- 
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них маневровых бригад, перехода на единые смены 
вместе с другими службами,— все эти меры правиль¬ 
ны и их нужно только скорее проводить в жизнь. 

На основе работ всесоюзного отраслевого совеща¬ 
ния эксплоатаиионников и вновь вводимого рациона¬ 
лизированного технологического процесса разработа¬ 
ны следующие технические нормы по эксплоатацион- 
ному хозяйству, за выполнение которых должны 
бороться эксплоатационники в ближайшие месяцы: 


Измеритель 


Ноные 

нормы 


ЛеАстно- 

вавшие 

нормы 

НКПС 



1. Участковая скорость то¬ 
варного поезда <км я час) 

2. Норм» ві смени, нс« бхо- 
димые для одной грузовой 
от рации (и часах) 

3. Нормы кремніи, и обхо¬ 
димые для переработки 
ваіоня на одной техничес¬ 
кой станции (и часах) 

4. Оборот вагона в сутки . . 

б. Сред *ес точный пробег 

товарного вагона <е км) 

6. Нормы времени ні обра¬ 
ботку транзитных поездов, 
проходящих станц ію без 
переработки: 

а) без перелома веса . • 

б) с перстомом веса . 

7. Операции в парке приема 

8. Расформирование на гор¬ 
ке . 

9. Расформирование на без- 

горочных станциях . . . 

10. Накопление ... 

11. Формирование . 

12. Обработка поезда в паске 

отп авления . 

13 Расформирование ил гру¬ 
зовых станциях . 

14. Ожидание и пплача на 
грузовых станциях 
16. Грузовая операция 


24 

19,4 

17,4 

23,7 

37,9 

12,5 

15,9 

15,8 

21,4 

20,9 

4,25 

4,8 

6.2 

11,5 

31,6 

5,5 

6,01 

7,05 

8,5 

22 

185 

172 

139,4 

7,6 

32,7 

до 35 мин 

40-50 мин. 


22 


. 50 . 

60-70 „ 

— 

23,0 

— 

- 25 - 

30 

— 

16,5 

— 

. 2Э . 

20-30 . 

- 

20 

- 

. 40 . 

45—60 * 1 

— 

23 і 

— 

• 3 час. 

до 4 час. 

— 

25 

— 

. 20-55 м. 

40—60 мин. 

— 

8—50 

— 

• 35 мин. 

40—50 . 

- 

22 

- 

. 1ч. 29м. 

1 ч. 50 м. 

- 

20 

- 

. 1 . 35 . 

до 2 час. 

— 

20 

— 

. а. - . 

ПО ДОГ ОПОрУ 
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полнению 









Измеритель 

Новые 

нормы 

Действо¬ 

вавшие 

НОРМЫ 

нкпс 

Фактическое 
выполнение 
за янв.—апр. 
ІУ36 г. 

% ѴВ< 

о 

« 

»■« 

_ V йі 

Ч Я й 

сличен. 

” 3*1 

х н х 
н .. X 

г* ? 
«3§ 

х и с 

16 

Уборка вагонов . 

до Іч. 30 м. 

до 2 час. 


25 


17. 

Накопление на грузовых 







станциях . . 

. 1 . 30 . 

- 2 . 

— 

25 

— 

18. 

Формирование на груэо- 







вых станциях . 

. ~ - 35 . 

. 45 мин. 

— 

22 

— 

19. 

Операции по отправлению 







на грузовых сіанцнѵх . . 

30, 

. 30 . 


22 



Как видно из этой таблицы, намечено значительное 
увеличение технических норм, но эти нормы вполне 
реальны, так как разработанный технологический 
процесс позволяет повысить нормы в еще большей 
степени. Но мы на это не пошли и установили тех¬ 
нические нормы несколько ниже, чем это предусмот¬ 
рено технологическим процессом и чем те нормы, 
которые были разработаны отраслевым совещанием, 
чтобы дать возможность эксплоатационникам пере¬ 
рабатывать нормы и получать по прогрессивке и пре¬ 
миальные. Существующие расценки намечается оста¬ 
вить без изменения, повысив лишь нормы выработки 
кондукторским бригадам на 15°/о и составительским 
бригадам на 10°/о. 

Теперь ооновная задача работников дорог — при¬ 
менить эти нормы конкретно к каждой станции и 
участку в отдельности, разработать на основе общего 
технологического процесса конкретный технологиче¬ 
ский процесс каждом станции в отдельности, учиты¬ 
вая ее особенности, расположение пути, грузопотоки 
и т. п. Для этого надо пересмотреть существующие 
техническо-распорядительные акты станций и пере¬ 
строить системы суточного и сменного планирования 
работы станций. 

Имеется ряд простейших рационализаторских меро¬ 
приятий, которые во многом способствуют сокраще¬ 
нию простоя вагонов. Например, заграницей для упро- 
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Щения разметки вагонов применяются специальные 
наклейки в рамках. В этих наклейках отмечается, 
куда идет груз и на какие сортировочные пути он 
должен быть поставлен. Заграницей применяется так¬ 
же предварительная раскрутка состава в парке при¬ 
бытия, так что сцепщику не приходится на ходу рас¬ 
кручивать вагоны, подаваемые на горку; он специаль¬ 
ным двухметровым шестом сбрасывает крюк и разъ¬ 
единяет вагоны, не подлезая под них. Почему бы нам 
не применять шире такую легко доступную рациона¬ 
лизацию? 

Основной вопрос сокращения времени на перера¬ 
ботку товарных вагонов на участковых станциях — 
это вопрос о порядке формирования поездов. Ожи¬ 
дание накопления составляет почти половину всего 
времени пребывания товарного вагона на участковой 
станции. 

Следует признаться, что в порядке формирования 
поездов осталось еще много старого, затрудняющего 
;работу дорог и увеличивающего простои. Старые экс- 
-плоатационники стремились поезд составлять из ва¬ 
гонов одного назначения в расчете на то, чтобы было 
меньше переформирований на следующих станциях. 
Но этот расчет неверный, так как часто бывает вы¬ 
годнее составить поезд из нескольких групп вагонов, 
•чем заставлять вагоны долгими часами, а порой и 
сутками простаивать в ожидании накопления. Довод 
о сокращении работ по формированию на следующих 
станциях также опрокидывается жизнью, так как 
переформирование все равно производят, то ли пото¬ 
му, что приходится выбрасывать больные вагоны и 
подбавлять вместо них другие, то ли по всяким дру¬ 
гим причинам. Нужно еще учесть, что когда мы во¬ 
зили преимущественно массовые грузы, то характер 
специализации был один. Сейчас, когда в перевозках 
повышается удельный вес. мелких грузов, ширпотре¬ 
ба, фруктов, скоропортящихся продуктов, то их уже 
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нельзя так долго держать на станциях в ожидании 
накопления. 

Практика показала, что наиболее эффективным 
видом формирования поездов, обеспечивающим их бы¬ 
строе продвижение и минимальную затрату времени 
на переработку вагонов на сортировочных и участко¬ 
вых станциях, является групповая подборка. Правиль¬ 
ная организация групповой подборки максимально 
сокращает ожидание формирования, обеспечивает 
следование поездов по графику и дисциплинирует 
работу станции. 

Насколько правильная групповая подборка сокра¬ 
щает простои, показывает хотя бы пример станции 
Пенза III Рязано-Уральской железной дороги. При 
старой «схеме специализации» простои транзитного 
вагона на станции Пенза составляли свыше 18 часов. 
Применили групповую подборку, т. е. стали формиро¬ 
вать челябинские маршруты из двух групп — Челя¬ 
бинск и Батраки — и купянские маршруты тоже из 
двух групп — Лиски и Купянск, и простои в апреле 
снизились до 10 часов, а в отдельные дни доходят 
до 6,6 часа. И это много, и это можно сократить. 
Еще пример. На станции Батайск Азово-Черноморской 
железной дороги вагоны назначением на Баку про¬ 
стаивали под накоплением 12 —14 часов. При фор¬ 
мировании же поездов из двух групп — на Баку и на 
Баладжары — имеется полная возможность сократить 
время на ожидание накопления до 3 — 4 часов. 

Поэтому НКЛС взял твердый курс на групповую 
подборку, т. е. на составление поезда из нескольких 
групп вагонов, которые легко могут быть отцеплены 
и заменены другой, заранее подготовленной группой 
вагонов на следующих станциях. Конечно, этот спо¬ 
соб требует большей четкости в работе станций, 
обязательно требует предварительной информации о 
подходах поездов и их составе, требует гибкого ма¬ 
неврирования при изменении грузопотоков. 
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В связи с изменением порядка формирования поез¬ 
дов нам придется рассмотреть вопрос о размещении 
сортировочных станций. Сейчас эти станции располо¬ 
жены неудачно, случайно. В одном месте сортировки 
имеются чуть ли не через 40 — 50 километров, а в 
другом и на тысячу километров нет сортировочной 
станции, нет горки. Придется внимательно изучить 
грузопотоки, перспективу их развитая и в зависимо¬ 
сти от этого пересмотреть размещение (дислокацию) 
сортировочных станций, план строительства полуто¬ 
рок и горок, в том числе механизированных. 

Следует упорядочить планировку самих станций и 
специализацию станционных путей. При поездке по 
дорогам мы столкнулись с безобразным размещением 
станционных путей. На очень многих станциях при 
приемке поездов приходится прекращать маневровую 
работу, так как маневровые пути режут главные, по 
которым принимаются поезда. Это не только на ста¬ 
рых, но и на вновь построенных и реконструирован¬ 
ных станциях. Люди, повидимому, строили, не поду¬ 
мав, если не сказать резче. На станциях, назначение 
которых — пропускать скорее транзитные поезда, не¬ 
померно большое количество путей отводится для 
маневровой работы и местных поездов, что снижает 
пропускную способность станции по быстрому приему 
и пропуску прямых маршрутов. 

В упорядочении маневровой, сортировочной работы 
большую роль играют составительские бригады. Сре¬ 
ди составителей за последний год появилось много 
прекрасных стахановцев, показывающих образцы 
быстрой переработки поездов. Но к стахановцам- 
составителям порой примазываются жульнические эле¬ 
менты, которые достигают большой переработки и 
высоких заработков не ударной, стахановской рабо¬ 
той, а ненужной переброской вагонов из одного мес¬ 
та в другое, а то и прямой припиской вагонов. Чтобы 
не допускать такого очковтирательства, следует пе- 
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рейги к установлению нормы выработки составитель¬ 
ских бригад не в вагонах, а в переработанных со¬ 
ставах. 

Культура диспетчерского командования не высока. 
Наш идеал — это график. Вот главная техническая 
норма для движения поездов. Если расписание не на¬ 
рушается, если график не нарушается, то командо¬ 
ванию по движению остается главным образом кор¬ 
ректировать отдельные случаи срывов. А когда гра¬ 
фик нарушается, тогда начинается «командование» 
графиком, тогда план перестает быть планом. 

Мы критиковали срывы плана работы отделений и 
станций. Почему же срывается план? План срывается 
потому, что срывается график; нужна настойчивая, 
упорная борьба за движение поездов точно по гра¬ 
фику. 

Кондуктора стали работать лучше. Но все же кон¬ 
дуктора должны обеспечить более энергичную борь¬ 
бу за коммерческую скорость, за сокращение про¬ 
стоев на промежуточных станциях, за движение поез¬ 
дов точно по графику. 

Дежурный по станции и стрелочник должны обеспе¬ 
чить безопасность движения. 

Позор, преступление, когда принимают поезд на 
занятый путь. Может ли быть более преступное на¬ 
рушение правил технической эксплоатации, чем прием 
поезда на занятый путь? А такие случаи у нас бы¬ 
вают. 

Нужно не держать поезда у семафоров. 

В обеспечении четкого приема и отправления поез¬ 
дов точно по графику решающее значение имеют де¬ 
журные по станции. Они сейчас несколько в загоне. 
Нужно повысить их квалификацию, поднять их роль. 
Придется увеличить их заработную плату процентов 
на 20. 

Отделения служб эксплоатации, -в связи с выделе¬ 
нием самостоятельных грузовой и пассажирской 
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служб, превратятся в отделения движения. Одновре¬ 
менно мы проведем разукрупнение отделений. Сейчас 
имеются отделения протяженностью в 700 — 800 ки¬ 
лометров. Это не отделения, а целые дороги. Многие 
начальники отделений сейчас разъезжают по отде¬ 
лению, как почетные гости, осматривают станции из 
окна вагона, тогда как они должны знать в своем 
отделении каждый уголок, каждый кустик на станции. 
Нужно будет создать еще около 80 отделений, чтобы 
территория отделения составляла не больше 350 — 
450 километров. В основу границ новых отделений 
нужно положить тяговые плечи, обслуживаемые одним 
основным паровозным депо, т. е. производственный 
принцип, а не случайность, как сейчас. Нужно стре¬ 
миться к тому, чтобы границы отделения совпадали 
с границами вагонного участка, одной — двух, от си¬ 
лы трех, дистанций пути с границами дистанций сиг¬ 
нализации и связи. Это не означает, что мы возвра¬ 
щаемся к ранее существовавшему району, но это по¬ 
зволит низовым хозяйственные единицам различных 
служб лучше согласовывать свою работу, облегчит 
переход на единые смены работы. 

Штаты отделений движения должны быть резко со¬ 
кращены, так, чтобы в общем итоге на большом 
количестве отделений работало меньше работников 
чем сейчас. Отделение станет более компактным и 
гибким. К нему можно будет предъявить большие 
требования в смысле четкости организации движения 
поездов точно по графику, большие требования по 
изучению и проверке повседневной работы станций, 
по инструктированию станционных работников. 

Соревнование между машинистами и эксплоатаци- 
онниками до сих пор было таково: спрашиваешь 
машиниста, почему опоздал? Он все свои неполадки, 
остановочки старался свалить на то, что у семафора 
и на станции задержали. Спрашиваешь начальника 
станции или дежурного: почему поезд опоздал? Гово- 
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рит: машинист задержал. До сих пор было много 
сутяжничества между службами. Вагонники ссылались 
на путейцев, уверяли, что вагоны ломаются, скаты 
быстро изнашиваются потому, что путь плохой, рес¬ 
соры лопаются потому, что путь плохой. А путейцы 
ссылаются на вагонников и паровозников. Споры шли 
главным образом по линии того, как бы доказать 
свою невиновность. 

Сегодня наступает коренное изменение в соревно¬ 
вании между службами: не доказывать, что не мы ви¬ 
новаты, а виноваты другие службы, а добиваться, 
чтобы другие службы хорошо работали, а мы будем 
работать еще лучше. (Аплодисменты.) 


2 . Выше качество ремонта паровозов 
и текущего ухода за ними 

На основе стахановско-кривоносовского движения 
и выполнения приказа «Об улучшении использования 
паровозов и организации движения поездов» работ¬ 
ники паровозного хозяйства добились крупных успе¬ 
хов. Ярким примером служит рост технической ско¬ 
рости в I квартале 1936 года по отношению к 1934 
году на 23%, в» то время как за 5 лет — с 1930 по 
1934 — техническая скорость выросла лишь на 3%. 
Рост среднесуточного пробега паровозов в I квартале 
1936 года по отношению к 1934 году — на 28%, а 
за 5 лет — с 1930 по 1934 год — на 10%. Эти циф¬ 
ры наглядно показывают, насколько значительны до¬ 
стигнутые паровозниками успехи. 

Паровозное хозяйство — передовая отрасль желез¬ 
нодорожного транспорта. Но тем опаснее было бы, 
если паровозники зазнались, успокоились на достиг¬ 
нутом. Недостатков у них еще очень много. 

Главной задачей паровозного хозяйства является 
подъем его на новую техническую ступень. 
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Паровозное хозяйство должно покончить с кустар¬ 
ничеством, с элементами нерационального расходо¬ 
вания человеческого труда, материалов, с недобро¬ 
качественностью ремонта. Лучше стало с ремонтом, 
но все же есть крупные недостатки. Улучшилось от¬ 
ношение к паровозу. Это я видел сам на примере 
ряда машинистов. Но есть машинисты, у которых па¬ 
ровозы еще в плохом состоянии. Хотя они иногда 
и числятся стахановцами, ездят быстро, хорошо, но 
паровозы содержат плохо, грязно. А хороший уход 
за паровозом со стороны машиниста — это решающая 
сила в уменьшении затрат на ремонт и в сохране¬ 
нии здорового паровоза. Необходимо, чтобы люки 
были чистые, чтобы вода не была загрязнена, чтобы 
масло не было загрязнено, чтобы фильтры действо¬ 
вали, чтобы сальники, инжектора, автотормоза были 
исправные, чтобы все части паровозного хозяйства и 
паровоза — а это целое предприятие, силовая стан¬ 
ция на колесах, как любят выражаться машинисты,— 
были в полной исправности. 

Мы будем теперь ценить машинистов стахановцев- 
кривоносовцев не только по технической скорости и 
безаварийности, но и по качеству ухода за парово¬ 
зом. Следовало бы время от времени проводить смот¬ 
ры состояния паровозов, устраивая их неожиданно. 
Если машинист будет тщательно ухаживать за своим 
паровозом, производить сам небольшой ремонт: там 
подправит, там подмажет,— тогда и текущий ремонт 
будет совсем другой. А сейчас у нас во время оче¬ 
редной промывки машинист записывает по 70 — 80 
пунктов ремонта. Это же издевательство над теку¬ 
щим ремонтом! Когда будет хороший уход за паро¬ 
возом и снабжение депо запасными частями, тогда 
придется меньше ремонтировать паровозы во время 
промывок и подъемок. 

Товарищи, приехавшие из-за границы, рассказыва¬ 
ют, что там смазка играет очень большую роль, а у 
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нас почему-то с высокого дерева плюют на это важ¬ 
нейшее дело и думают, что это «мелочь». А невни¬ 
мание к. смазке часто приводит к порче паровозов 
и крушениям. 

Культура ремонта паровоза еще очень низка, в 
особенности текущего ремонта. Если средний и капи¬ 
тальный ремонт более или менее поставлены по-за¬ 
водскому, то текущий ремонт ведется кустарно, на¬ 
чиная от заказа-заявки машиниста на ремонт и кон¬ 
чая производством запасных частей, которые произ¬ 
водятся кустарно, вручную, допотопными способами. 

Конечно, комплексные ремонтные бригады сыграли 
свою роль в повышении качества ремонта, но тем не 
менее технологический процесс ремонта в депо еще 
далек от заводского. Надо концентрировать средний 
и капитальный ремонт на заводах, освободив депо 
от среднего ремонта. Производство запасных частей 
нужно сосредоточить на заводах, оставив за депо 
функции текущего ремонта и замены изношенных, 
негодных частей готовыми запасными частями, полу¬ 
чаемыми от заводов или от баз запасных частей. 

Центральной фигурой в депо должны быть маши¬ 
нист и бригадир комплексной бригады. А сейчас это 
еще не всюду так. И фонд заработной платы, и жилье, 
и культурно-бытовое обслуживание распределяются 
среди многочисленного, раздутого штата подсобных 
и обслуживающих работников депо в ущерб паровоз¬ 
ным и комплексным ремонтным бригадам. 

Мы не сможем сразу перейти к снабжению всех 
депо готовыми запасными частями заводского изго¬ 
товления. Нельзя сегодня же отказаться всюду от из¬ 
готовления запас них частей в деРо. Надо подходить 
к делу конкретно и, взяв твердый курс на ликвида¬ 
цию кустарщины в депо, проводить это по мере ос- 
воевания заводами изготовления запасных частей и 
производства среднего ремонта для всех депо. 

Технологический процесс текущего ремонта в депо 
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надо Изменить. Напрасно некоторые боятся*, что мас¬ 
тер как бы будет устранен от ремонта, если обязать 
начальника депо принимать паровоз после ^ремонта. 
Мы предлагаем не устранять мастера, а возложить 
большую ответственность на начальника депо. (Голос 
с места: «Правильно».) Пусть начальник депо отвечает 
за ремонт, а не болтается вокруг да около, отвле¬ 
каясь тысячами других вопросов, тогда как ремонт 
предоставлен кому-то другому. Главным делом началь¬ 
ника депо должен быть ремонт. 

Что касается скорости движения поездов, то мы в 
данный момент не очень форсируем ее увеличение у 
передовиков-кривоносовцев. Нужно только всем ос¬ 
тальным машинистам постепенно подтянуться к ско¬ 
рости, достигнутой кривоносовцами, нужно ликвиди¬ 
ровать непроизводительные простои на перегонах, у 
светофоров и семафоров. 

Основное внимание, как я уже указывал, должно 
быть обращено на повышение месячного пробега па¬ 
ровозов, считая и время, затрачиваемое на деповской 
ремонт (промывки и подъемки). На основе работ от¬ 
раслевого совещания паровозников разработаны сле¬ 
дующие технические нормы по паровозному хозяй¬ 
ству. 


Измеритель 

Новые ^ 

ш а 

п 

с 

«и га , 

І№ 

* 3 га « 
га л о. 

% увеличения 
ПО ОТНОші мню 

нормы 

«гё 

е* ЭХ 

к дейст¬ 
вовав¬ 
шей 
н рме 

к факти¬ 
ческому 

иЫПоЛ- 

нению 

]. Среднесуточныя пробег паро¬ 
воза в километрах и грузо см 
движении . . . 

300 

253 

220,7 

18,6 

35,9 

2. Месячный пробе одного папо¬ 
воза в ки онетрах с учет м 
деповского ремонта . 

8 400 

6 500 

5 646 

29,3 

48,7 

Э. іехнм<е кая скорое• к грузово¬ 
го поеэла (кнлометпов в час 
при расчете по времени заня¬ 
тия перегона) . 

31 

27 

28,1 

14,8 

10,3 
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Измеритель 

І 

Новые 

о 

<0 

л 

О " ^ и* 

* X 

56ІІЗ 

* 3 ? 3 

в в * О. 

% увеличения 
ко отношению 

нормы 

Е* зу 

ІІІг 

к дейст¬ 
вовав¬ 
шей 
норме 

к фак- 
ческому 
выпол¬ 
нению 

4. Нормы времени на технические 
операции по экипировке на 
один <-борот паровоза (в часах) 

1ч.33 м 

! 

[гч 10 м. 

2 ч.15м. 

! 

1 30,8 

33,4 

5. Пробег па* ов зон в мело- 
М'-трах между пр, м^вкамн . 

3 6С0 


2600 

1 60 

38,4 

6. Число паровозом, одновременно 
подлежащих ем иту, в % к 
общему числу паровозов . . . 

14 

| 2 250 

17 

20,2 

! 17,7 

30,7 

В том числе; 

а) заводскоГі ремонт . ♦ . . 

2,60 

2 ,ео 

5. 1 

1 о 

49 

6) деповской . 

11,40 

14,40 

15,1 

1 21 

25 

7. Нормы времени на капиталь¬ 
ный і емонт льровиза (вклю¬ 
чая пробуI (н днях) .... 

12 

13,6 

19,4 

П,7 

38 

Ѳ Норме нремени на средній 
ремонт п- роя за (включая 
пробу) (в днях) 

9 

10,3 

16,9 

12,6 

46,8 

9 Норма нремени на полномоч¬ 
ный ремонт паровоза,□ дн»х) 

4 , 

6 

10,3 

33,5 

61,2 

10. 11 рма нремени на теплую 
промынку паровозов «ФД», 

• ИС» (в часах» . . . • 

20 

ЗѲ,2 


38 


И. Нормы времени на теплую 
пр мывку паровозов п.іо інх 
серий (н часах). 

14 

26,8 


48 


12. Норма времени ня горячую 
промынку паровозов «ФД« и 
«ИС» (в часах). 

10 

12 


! 16,7 


13. Нормы времени на горя лю 
промывку паровозов прочих 
серий (н часах) . ... 

6 

» 

36,4 

50 


И Но мы времени ив холодную 
прим нку паровозом «ФД< и 
«ИС* (о ча ах». 

65 

72 


9,7 


15. Н рма нремени на о іоаную 
лр -мывку паровозов прочих 
серий (в ча..ах). 

4Ь 

56 

— 

17,8 



Существующие расценки паровозников остаются 
без изменения, а нормы выработки увеличиваются 
меньше чем технические нормы: для паровозных ма¬ 
шинистов, их помощников и кочегаров, для рабочих 
комплексных бригад по ремонту паровозов и котель¬ 
щиков— на 15%, а для рабочих подсобных цехов 
депо — на 20%. При правильной организации работы 
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и 'технические нормы, а тем более нормы выработки 
могут быть легко переработаны, и рабочие получат 
оплату по прогрессивке и премии. 

Паровозники, в первую очередь машинисты, долж¬ 
ны покончить с крушениями. Хорошая техническая 
скорость — об этом замечательно писали кривоносов- 
цы Донецкой железной дороги,— хорошая техническая 
скорость не означает ухарской езды. Борясь за даль¬ 
нейшее увеличение скоростей, в особенности коммер¬ 
ческой скорости, за дальнейшее улучшение оборота 
паровоза, мы в то же время не должны попуститель¬ 
ствовать, чтобы машинисты-ухари позволяли себе 
проезжать закрытые семафоры и светофоры и нару¬ 
шать правила технической эксплоатации. 

Любовное, тщательное содержание паровоза, хоро¬ 
шая промывка, высококачественный средний и капи¬ 
тальный ремонт в депо и на заводах, производство 
хороших запасных частей, езда аккуратная и четкая, 
точное соблюдение правил технической эксплоата¬ 
ции — вот что значит качество работы, вот что зна¬ 
чит новая, высшая ступень социалистического сорев¬ 
нования паровозников. (Аплодисменты.) 


3. Перестроить систему ремонта ваго¬ 
нов, ликвидировать обменные пункты 

Несмотря на то, что за истекший год вагонники 
хорошо поработали по внедрению полного автотор¬ 
можения и строительству вагоноремонтных пунктов, 
вагонное хозяйство является сейчас наиболее отста¬ 
лым из всех служб. Объясняется это тяжелым наслед¬ 
ством, которое мы получили. При разделении службы 
тяги на паровозную и вагонную паровозники явно 
обидели вагонников работниками, забрали себе боль¬ 
шую часть инженеров и опытных техников. Кроме 
того, на вагонное хозяйство управления дорог обра- 
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шают явно недостаточное внимание, считая его как 
бы не своим. Я уже говорил, когда касался борьбы с 
крушениями, что на дорогах к вагону отношение на¬ 
плевательское: сегодня, дескать, вагон у нас, а завтра 
перешел на другую дорогу, стоит ли с ним возиться? 
Спихнуть с дороги — и ладно. 

Главный недостаток в работе вагонников—плохой 
текущий уход за вагонами в поездах и плохая поста¬ 
новка безотцепочного ремонта. Смазочное хозяйство 
поставлено безобразно, буксовые крышки почти на 
половине вагонов потеряны, в буксы набивается грязь, 
песок, смазка засоряется, в результате — горение 
букс, а из-за него в ряде случаев происходят излом 
осей и крушения. 

Первым делом нужно как следует поставить при¬ 
смотр и уход за вагоном во время движения. Неко¬ 
торые дороги легкомысленно, не посоветовавшись с 
НКПС, пошли на сокращение смазчиков, на ликвида¬ 
цию этой должности, возложив обязанности смазчика 
на кондукторов. Это неправильно. Кондуктор не обе¬ 
спечит технически квалифицированного ухода за ва¬ 
гоном, да у кондуктора и своих обязанностей много. 
Надо не ликвидировать поездных смазчиков, а ввести 
специальную должность поездного вагонного мастера. 
Эта мысль у нас возникла на опыте блестяше про¬ 
веденного поезда от Сковородино до Москвы одним 
паровозом, руководимым машинистами Макаровым, 
Межецким и Ма-ракулиным. Как вы знаете, в этом 
поезде на всем протяжении не было ни одной отцепки 
вагонов, все вагоны несмотря на длинный путь при¬ 
шли в исправном состоянии. Это было достигнуто 
благодаря внимательному уходу за вагонами бригады 
смазчиков во главе с таким квалифицированным ра¬ 
ботником, каким является тов. Матюнин. В поезде 
были необходимые инструменты, запасные части, и 
бригада смазчиков пользовалась каждой остановкой, 
чтобы осмотреть вагоны, кое-что подмазать, испра- 
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вить без задержки поезда. Мы должны поставить себе 
целью — в каждом поезде иметь одного квалифици¬ 
рованного поездного вагонного мастера. Подбирать 
нужно постепенно Л из наиболее квалифицирован¬ 
ных поездных смазчиков и других квалифицированных 
работников вагонного хозяйства, устроив им испыта¬ 
ние на знание техники ухода за вагоном и установив 
для них повышенную оплату. 

На поездных вагонных мастеров и поездных смаз¬ 
чиков следует возложить не только смазку вагонов, 
по и наблюдение за состоянием вагонов в целом, осо- 
генно за ходовыми частями, ударными приборами, 
упряжью, автотормозами, автосцепкой. Вагонные мас¬ 
тера и смазчики должны производить в пути (при 
стоянках на промежуточных станциях) необходимый 
текущий мелкий ремонт, они должны быть снабжены 
комплектом запасных частей и необходимых мате¬ 
риалов. По прибытии на пункты осмотра они должны 
заявлять о неисправностях, замеченных ими в пути, 
что значительно облегчит осмотр вагонов и безотце- 
почный ремонт на станциях. Такой институт вполне 
себя оправдает. 

Безотцепочный ремонт вагонов также должен быть 
» корне пересмотрен. Сейчас осмотр производится 
часто, каждые 40 — 60— 100 километров, но на ос¬ 
мотр графиком отводится мало времени — 10 — 15 
минут. Согласитесь сами: сколько бы бригад на ос¬ 
мотр ни вышло, за 10—15 минут они многого не 
обнаружат, а если и обнаружат, то не успеют испра¬ 
вить. В результате осмотр и ремонт производятся 
наспех, тяп-ляп, лишь бы с плеч долой. 

Расстояние между пунктами осмотра следует уве¬ 
личить минимум вдвое, два — три пункта осмотра со¬ 
единить в один, но уже организовать более тщатель¬ 
ный и качественный ремонт. Безотцепочный ремонт 
должен быть передан вагоноремонтным пунктам и 
депо. 
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Вагон следует отцеплять от поезда только в случае 
наличия таких неисправностей, которые угрожают 
безопасности движения или сохранности груза. В про 
чих же случаях вагон должен быть пропущен до бли¬ 
жайшего ремонтного пункта или до места назначе¬ 
ния и там отремонтирован. Но уже отремонтирован 
тщательно: на нем должны быть устранены все неис¬ 
правности, а не только те, по причине которых он 
отцеплен. Отцепочный ремонт должен быть органи¬ 
зован по принципу замены неисправных частей новы¬ 
ми запасными или заранее отремонтированными, что¬ 
бы подолгу не задерживать вагон в ремонте, особенно 
если это груженый вагон. 

Для дальнейшего улучшения технического состояния 
вагонов, сокращения большого количества отцепок от 
поездов для ремонта по разным причинам следует 
ввести годовое освидетельствование и ремонт товарных 
вагонов. При годовом ремонте обязательно нужно про¬ 
изводить осмотр и ремонт ходовых частей, с выкат¬ 
кой и освидетельствованием колесных пар, делать 
ревизию букс, испытание на прессе упряжных прибо¬ 
ров, осмотр и ремонт автотормозных приборов и воз¬ 
душной магистрали, ставить недостающие болты п 
гайки. Годовой осмотр и ремонт следует возложить 
на вагоноремонтные пункты и депо, оставив за ваго¬ 
норемонтными заводами средний и капитальный ре¬ 
монт, а также изготовление запасных частей. 

Вагоноремонтные пункты построены в рекордно 
короткие сроки, построены добросовестно, хотя и с* 
превышением плановой стоимости строительства. Но 
осваиваются они из рук вон плохо. Технологический 
процесс неразработан, труд рабочих неорганизован, 
хозяйственного расчета — никакого, да и производ¬ 
ственная программа часто дается непродуманно. Надо 
подбросить на вагоноремонтные пункты опытных ра¬ 
ботников с заводов, чтобы они помогли скорее орга¬ 
низовать ремонт вагонов по-культурному. Сейчас мно- 
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гие вагоноремонтные пункты не загружены, не исполь¬ 
зуют своей производственной мощности и вполне мо¬ 
гут взять на себя годовой ремонт вагонов. 

На основе работ всесоюзного отраслевого совеща¬ 
ния' вагонников сокращены нормы простоя товарных 
и пассажирских вагонов в капитальном, среднем и те¬ 
кущем ремонте: 
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Нормы выработки рабочих вагоноремонтных пунк¬ 
тов и товарных вагонных депо повышаются на 20%, 
а рабочих пассажирских вагонных депо — на 10%. 

Все эти мероприятия дают возможность перевести 
работу по дальнейшему оздоровлению вагонного пар¬ 
ка на систему улучшенного ремонта вагонов, а не 
формальной браковки их на обменных пунктах. Прак¬ 
тика работы обменных пунктов показала, что они 
в настоящее время не способствуют улучшению каче¬ 
ства ремонта вагонов. Значительная часть работников 
обменных пунктов вместо борьбы за ремонт вагонов 
занимается ненужными спорами и сутяжничеством 
из-за местнических интересов дорог и желания по¬ 
лучить возможно большую сумму штрафов. В резуль¬ 
тате вагонный парк не оздоравливается, а вагоны 
часами зря простаивают на обменных пунктах. Боль¬ 
шое количество квалифицированных работников заня¬ 
то не производственной работой, не ремонтом ваго- 
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нов, а выписыванием недостатков вагонов и перечис¬ 
лением сумм штрафа с одной дороги на другую. На¬ 
стало время ликвидировать обменные пункты. Но 
чтобы дороги не злоупотребили ликвидацией обменных 
пунктов, наряду с улучшением системы ремонта и бо¬ 
лее тщательным приемом вагонов после ремонта спе¬ 
циальными осмотрщиками, НК ПС введет инспекторов 
Вагонного управления, которые должны будут на до¬ 
рогах контролировать техническое состояние товар¬ 
ных вагонов, качество выполняемого дорогами ремон¬ 
та. На те дороги, которые будут систематически 
сплавлять другим дорогам больные вагоны, НКПС бу¬ 
дет налагать финансовые взыскания, снимать с них 
кредиты, отпущенные на ремонт вагонов, и переда¬ 
вать их хорошо ремонтирующим дорогам. 

По пассажирским вагонам намечена серьезная про¬ 
грамма ремонта, и начальникам дорог надо во-всю 
этим заняться. А в будущем придется усиленно 
строить новые пассажирские вагоны, так как вагонов 
не будет хватать в связи с быстро увеличивающимися 
пассажирскими перевозками. 

Что касается вагонных заводов, то их нужно под¬ 
тянуть, так же как паровозные. Они должны ремон¬ 
тировать дешевле и лучше, стать базой культурного 
ремонта вагонов и массового производства запасных 
частей. 


4 . Улучшить текущее содержание пути, 
механизировать путевые работы 

За 'последний год и работники службы пути стали 
работать несомненно лучше, сплотились кадры; одна¬ 
ко, в течение ряда лет среди путейцев получил широ¬ 
кое распространение неправильный подход к текуще¬ 
му содержанию пути. Несмотря на наличие большого 
количества работников по текущему содержанию пу- 
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ти (путевые обходчики, путевые бригадиры, дорожные 
мастера) и ежегодное израсходование на это дело 
около 700 миллионов рублей текущее содержание пу¬ 
ти поставлено крайне неудовлетворительно. Вместо 
доброкачественного текущего ремонта и ухода за пу¬ 
тем работы производятся кое-как, все надежды по 
улучшению состояния пути возлагаются на грядущий 
средний и капитальный ремонт. В особенности это 
относится к содержанию балластного слоя, земляного 
полотна в целом и к подбивке шпал. 

Сами путейцы на своем всесоюзном отраслевом со¬ 
вещании самокритически вскрыли, что работы по те¬ 
кущему уходу за путем предоставлены самотеку на¬ 
столько, что у путейцев не существовало никаких 
данных для определения хотя бы грубо технических 
норм расхода рабочей силы, и эти работы ведутся по 
средним, никем не проверенным измерителям, без 
учета конструкции пути, его действительного состоя¬ 
ния и грузонапряженности, в результате чего на од¬ 
них километрах получается излишек рабочей силы 
против потребности, в то время как на других кило¬ 
метрах ее недостает. На ряде дорог самовольно тра¬ 
тят на посторонние работы деньги, отпущенные на 
текущее содержание пути, сокращают путевых об¬ 
ходчиков, а на некоторых участках доходят дО такого 
безобразия, что совершенно не производят обходов 
пути или производят значительно реже, чем это уста¬ 
новлено. Наряду с работающими по-стахановски пу¬ 
тевыми обходчиками до сих пор многие путевые об¬ 
ходчики не относились честно к своему труду, не 
проводят регулярных тщательных обходов пути, при¬ 
крывают плохую работу путевых бригад, вместо преду¬ 
преждения изломов рельсов порой ограничиваются 
обнаружением уже лопнувших рельсов, не борются 
с выплесками, загрязненностью и выветриванием бал¬ 
ласта, не следят за тем, чтобы все болты были за¬ 
винчены/рельсовые скрепления были в порядке, шла- 
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лы хорошо подбиты, чтобы не было слепых зазороп 
И т. п. 

Начальники дистанций пути, старшие дорожные 
мастера и даже дорожные мастера лично не занимают¬ 
ся организацией текущего содержания пути, не изу¬ 
чают на месте всех сложных и характерных особен¬ 
ностей конкретных километров и участков пути, пере¬ 
ложив это важнейшее дело исключительно на бригади¬ 
ров пути, путевых рабочих и путевых обходчиков. 

Бригадиры пути — эта главная сила текущего со¬ 
держания пути — еще плохо разбираются в истинных 
причинах расстройств, повторяющихся в одних и тех 
же местах пути, недостаточно квалифицированно ис¬ 
правляют образовавшиеся толчки и расстройства, 
ограничиваются поверхностным частым ковырянием и 
присыпкой балласта вместо серьезного ремонта и пре¬ 
дупреждения расстройств пути. 

Б безобразном состоянии находятся шаблоны и 
уровни. Проведенная работниками НКПС проверка 
показала, что даже на подмосковных дистанциях мно¬ 
гие бригадиры и дорожные мастера пользуются непро¬ 
веренными и неточными шаблонами, которые несмот¬ 
ря па приказ НКПС ежеквартально их проверять и 
клеймить не клеймятся по нескольку лет. Такое пре¬ 
ступное, разгильдяйское отношение к насущнейшим 
измерительным путевым инструментам дальше не мо¬ 
жет быть терпимо, так как оно приводит прямым 
образом к авариям из-за уширения пути. 

Существующая фиктивная сдельщина на неподдаю¬ 
щихся точному учету работах по текущему содержа¬ 
нию пути ведет зачастую к очковтирательству и 
разлагает работников, занятых на текущем содержа¬ 
нии пути. Такая система оплаты толкает их не к 
предупреждению расстройств пути, а « получению 
большего количества нарядов на сдельные работы, 
т.. е., по существу, к большему количеству порч и рас¬ 
стройств пути. 

7 Кар. 17812 
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Среди путейцев были сильно распространены на¬ 
строения стихийности, стремление свалить все на объ¬ 
ективные причины: погоду, плохую почву, изношен¬ 
ные шпалы и рельсы. Были большие споры даже по 
такому вопросу, можно ли установить нормы теку¬ 
щего содержания пути. Только потом, в результате 
длительной дискуссии, в которой нас активно под¬ 
держали стахановцы-путейцы, большинство согласи¬ 
лось с тем, что такие нормы вполне возможны, и они 
были разработаны. 

В текущем содержании пути основное — это уход 
за земляным полотном и балластом. Мы не можем в 
один год сменить все изношенные рельсы, старые 
шпалы, положить большее количество штіал. Но при¬ 
вести в порядок земляное полотно и балласт в наших 
силах. Надо всемерно развивать местные карьеры, 
чтобы не приходилось возить балласт «за тридевять 
земель». Вполне реально значительное снижение стои¬ 
мости добычи балласта и за этот счет — перевыпол¬ 
нение установленного плана укладки щебня, подсыпки 
и обновления балласта. 

На отраслевом совещании путейцев мы детально 
разработали требования, которым должно удовлетво¬ 
рять текущее содержание пути, и обязанности дорож¬ 
ных мастеров, бригадиров пути, путевых бригад и 
путевых обходчиков. Для определения обі»ема работ 
по текущему содержанию путь, в зависимости от бал¬ 
ласта и грузонапряженности, разбит на категории. 
Для каждого километра пути в соответствии с его 
состоянием и категорией установлены объем работ и 
потребность в рабочих по текущему его содержанию 
в полном порядке. Значительно увеличивается в этом 
году снабжение дистанций пути простейшими путе¬ 
выми машинами, измерительными приборами. Особен¬ 
ное внимание обращено -на снабжение дистанций про¬ 
веренными, точными шаблонами и уровнями и на сис¬ 
тематическую проверку правильности шаблонов и 
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уровней. Это имеет исключительное значение с точки 
зрения борьбы против уширения пути, приводящего 
нередко к крушениям. 

В путевом хозяйстве, разбросанном на сотню тысяч 
километров, огромное значение имеет правильная ор¬ 
ганизация работ. Повременная оплата, применяющая¬ 
ся сейчас на текущем содержании пути, не способст¬ 
вует повышению производительности труда. Сдельщи¬ 
ну вводить также затруднительно, так как работы 
разбросан!.!, их трудно нормировать, а главное, трудно 
контролировать выполнение отдельных мелких сдель¬ 
ных объектов. Поэтому на текущем содержании пути 
наиболее приемлемой является аккордная система оп¬ 
латы. Следует заранее установить примерную стои¬ 
мость текущего содержания километра пути и сдать 
аккордно эти работы бригаде путевых рабочих, тща¬ 
тельно контролируя качество производимых работ. 
Такая система будет способствовать повышению про¬ 
изводительности труда, сокращению излишних рабо¬ 
чих и быстрому росту заработка путейских рабочих. 

Путейские работы по механизации отстали на не¬ 
сколько лет. Сельское хозяйство их значительно опе¬ 
редило. Теперь в колхозах и совхозах работают 
.тракторами, комбайнами и другими машинами. А на 
ремонте пути до сих пор большей частью работают 
по-дедовски, вручную. Механизмы использовывались 
плохо, из-за разбросанности работ было затруднено 
наблюдение за ними и их ремонтом. 

Мы выдвинули новую организационную форму меха¬ 
низации путевых работ — передвижные машинно-пу¬ 
тевые станции (МПС). Эти станции будут снабжены 
балластировочными машинами, путевыми стругами, 
передвижными компрессорами, шпалоподбойками, мо¬ 
торными домкратами, электросварочными агрегатами, 
газосварочными аппаратами, рельсорезными станками, 
моторными шпалозарубками, шпалосверлилками, мо¬ 
товозами, мотодрезинами, грузовиками, тракторами, 
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передвижными электростанциями и другим оборудова¬ 
нием. Все это будет размешено в вагонах. Тут же, 
в вагонах, будет жить постоянный штат машинно¬ 
путевой станции. В этом году мы организуем 50 та¬ 
ких станций, в следующем году — еще 100. К 1 июня 
этого года должна быть закончена организация 50 
станций. 

МПС сыграют решающую роль в механизации пу¬ 
тевых работ, воспитании квалифицированных кадров 
путейских рабочих, умеющих обращаться со сложны¬ 
ми путевыми машинами. Руководители дорог должны 
оказать всемерную помощь в формировании и работе 
этих станций. Уточняется классификация среднего, 
капитального ремонта и реконструкции пути. Вво¬ 
дятся новые нормы производительности путевых ме¬ 
ханизмов. Нормы выработки путейских рабочих руч 
ного труда на капитальном и среднем ремонте пути 
повышаются на 20%. 

В этом году в путевое хозяйство вкладывается поч¬ 
ти миллиард рублей. Реконструкции подвергнутся 
2 150 километров пути, капитальному ремонту — 
4 600 километров, среднему — 31 200 километров, 
г. е. будут отремонтированы все 30 тысяч, километров 
пути основных направлений, на которые падает 70% 
грузопотоков. Должно быть уложено около 10 тысяч 
километров новых рельсов, 4 800 километров старо- 
годних, сменено 20 тысяч стрелочных переводов, сме¬ 
нено и добавлено 28 миллионов шпал, 3,8 миллиона 
кубометров щебня, установлено 18 тысяч тонн про- 
тивоугонов. 

Для одиночной смены наиболее дефектных, изно¬ 
шенных рельсов в распоряжение дорожных мастеров 
лано в этом году около 1 000 километров рельсов, что 
наряду со средним и капитальным ремонтом и улучше¬ 
нием текущего содержания пути позволяет привести 
в порядок запущенные участки пути и обеспечить 
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беспрепятственное движение по ним поездов с повы¬ 
шенными скоростями. 

Программа путейских работ на 1936 год — боль¬ 
шая и ответственная, и задача путейцев — выполнить 
ее по-боевому. 


5 . Основная задача связистов—обеспе¬ 
чить безопасность движения поездов 

Признаюсь, что связью мы в 1935 году за исклю¬ 
чением автоблокировки занимались недостаточно и в 
глубь дела не залезали. Мы к этой службе подошли 
позже, чем к другим, так как она до 1935 года рабо¬ 
тала лучше, конечно, не по-стахановски, как, возмож¬ 
но, считают некоторые, но все же неплохо. В ряду 
худших связисты были лучшими. А теперь надо быть 
лучшими в ряду лучших. 

Что выявилось на отраслевом совещании связистов? 
Кадры у них есть, люди грамотные, культурные, жела¬ 
ющие работать. Но они, несколько увлекшись строи¬ 
тельством и реконструкцией, ослабили внимание к во¬ 
просам эксплоатации и налаживания бесперебойной 
работы существующих устройств. Несмотря на то, что 
на большей части сети имеются еще старые типы уст¬ 
ройств: жезловая система и полуавтоматическая бло¬ 
кировка,— у многих работников овязи существует пре¬ 
небрежительное отношение к приборам старой техни¬ 
ки. Конечно, было бы значительно легче создать новые 
устройства, отказавшись от старых. По этого сделать 
сразу нельзя. Надо уметь сочетать старое с новым. 

Хозяйство связи весьма сложное, оно, как конгло¬ 
мерат, сочетает в себе приборы высокой техники и 
«допотопной» кустарщины. Оно имеет старые теле¬ 
графные аппараты Морзе и новейшую систему авто¬ 
блокировки, авторегулировки* Нужно наряду с новыми 
работами и реконструктивными мероприятиями, с 
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внедрением новых изобретений (которых в службе 
связи может быть больше, чем в других отраслях же- 
лезнодорожного хозяйства) наладить образцовую, бес¬ 
перебойную работу существующих средств связи. 

Четкая, безотказная работа телеграфа, телефона, 
автоблокировки — основная предпосылка безопасности 
движения, точного выполнения графика. А этого как 
раз и нехватает работникам связи. Из-за плохого 
содержания сигнализации поезда вынуждены простаи¬ 
вать у семафоров и светофоров. До настоящего вре¬ 
мени ежемесячно бывает до тысячи с лишним задер¬ 
жек поездов. Еще не изжиты крушения, происходя¬ 
щие из-за неисправности сигналов — по вине работни¬ 
ков связи. 

Практикуемый на околотках так называемый «пла¬ 
ново-предупредительный ремонт» обюрократизирован. 
Вместо четких и ясных указаний о том, как должны 
содержаться приборы, через какое время они долж¬ 
ны подвергаться проверке, чистке, регулировке /.ли 
замене частей, установлено ежемесячное составление 
особых планов для каждого электромеханика и бюро¬ 
кратический порядок их оформления. 

Существующие нормы нагрузки для электромехани¬ 
ков занижены; сам измеритель, так называемая «тех¬ 
ническая единица», является отжившим, неправильно 
отражающим соотношение времени, потребного на 
обслуживание различных устройств. Вместо ясной и 
четкой регламентации времени и квалификации ра¬ 
ботников для текущего содержания действующих при¬ 
боров сохранился измеритель, сравнивающий все ус¬ 
тановки с телеграфным аппаратом Морзе. 

Работники линии вместо хорошего текущего со¬ 
держания приборов СЦБ и связи надеются на капи¬ 
тальный ремонт, который производится без должной 
системы и не дает нужных результатов. 

Новое строительство затягивалось, что вызывало 
затруднения в эксплоатации перегонов и станций и 
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удорожание стоимости. Новые устройства осваивались 
неудовлетворительно: на механизированных горках 
оставлялись башмачники; при наличии уже действую¬ 
щей автоблокировки оставлялись на всякий случай 
параллельно стоящие закрещенные семафоры. Дости¬ 
жения новой техники осуществлялись лишь в опыт¬ 
ном порядке, а широкое распространение их тормо¬ 
зилось. 

Хозяйство сигнализации и связи имеет еще много 
резервов: может быть значительно поднято исполь¬ 
зование дальних телефонных цепей, повышена ско¬ 
рость передачи телеграмм, уплотнено использование 
проводов, линии высоковольтных передач могут быть 
удлинены, не требуя постройки излишних электро¬ 
станций, емкость аккумуляторов при автоблокировке 
повышена. 

Связисты на своем отраслевом совещании само¬ 
критически вскрыли недостатки в своей работе и да¬ 
ли ряд ценных предложений для улучшения дела сиг¬ 
нализации и связи. 

Мы отменили практику планово-предупредительного 
и ежегодно производимого по сети капитального ре¬ 
монта и взамен установили классификацию содержа¬ 
ния и ремонта устройств сигнализации, централиза¬ 
ции и линий связи. 

По полуавтоматической блокировке, жезловой си¬ 
стеме установлены основные работы по текущему со¬ 
держанию. Работы по текущему содержанию возло¬ 
жены на работников околотков связи. Эти работники 
должны ежемесячно проверять видимость семафоров и 
дисков, два раза в месяц чистить и смазывать блок- 
аппараты и жезловые приборы, ежемесячно регулиро¬ 
вать семафоры, диски и гибкие тяги с арматурой, 
2 раза в месяц производить чистку контактов, рыча¬ 
гов, дисков и смазку трущихся частей жезловых аппа¬ 
ратов и индукторов, испытывать ежедекадно работу 
педалей и замычек и т. д. 
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Текущее содержание устройств автоблокировки 
выделено в самостоятельные околотки, средним про¬ 
тяжением по 20 километров с одним электромехани¬ 
ком и одним монтером. Работники автоблокировочно¬ 
го околотка обязаны: не менее 2 раз в месяц уста¬ 
навливать правильное напряжение рельсовых цепей; не 
менее 1 раза в месяц исправлять наружную наводку 
светофоров, заменять прослужившие срок лампы и 
устанавливать правильные напряжения на их зажи¬ 
мах; не реже 5 раз в месяц проверять прочность рель¬ 
совых соединителей и бутлежных перемычек на пере¬ 
гонах и станциях; не менее 2 раз в .месяц осматривать 
состояние сигнальной и высоковольтной линии, произ¬ 
водить чистку шкафов, колодцев, линз и светофорных 
головок, производить чистку и смазку стрелочных 
замков. 

По линиям связи вместо планово-предупредитель¬ 
ного и капитального ремонта установлена следующая 
классификация ремонта и содержания линии связи: 
текущее содержание, средний ремонт и капитальный 
ремонт. По каждому из этих видов ремонта установ¬ 
лен точный перечень работ. 

Околоток по текущему содержанию линии связи 
должен обслуживаться бригадой в составе электроме¬ 
ханика, монтера и 1—2 рабочих. Средняя длина око¬ 
лотков, в зависимости от числа проводов сигнализации 
и связи, установлена от 25 до 60 километров. Уста¬ 
новлены новый технологический процесс, технические 
нормы и нормы выработки по телеграфным и теле¬ 
фонным станциям, по радиостанциям и громкоговоря¬ 
щим установкам. 

Все это должно обеспечить подъем хозяйства сиг¬ 
нализации и связи в высший класс работы. 

Работники сигнализации и связи, будучи высококва¬ 
лифицированными технически и в значительной своей 
части грамотными с точки зрения общеобразователь¬ 
ной, при правильной организации развития стаханов- 
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ского движения и подъеме политического уровня мо¬ 
гут и должны давать образцы культурной техниче¬ 
ской работы. 

В настоящее время, когда ликвидируется старое 
представление о работниках связи и сигнализации как 
о работниках второстепенной категории и оконча¬ 
тельно изживается индивидуалистическая разобщен¬ 
ность их в работе, связисты могут показать себя по- 
новому. 

Это тем более важно и необходимо, что в ближай¬ 
шие годы в реконструкции железнодорожного транс¬ 
порта такие элементы, как автоблокировка, электри¬ 
ческая и механическая централизация стрелок и сиг¬ 
налов, новые виды связи и т. д., займут исключитель¬ 
но большое место. 

Нужно шире применять не только автоблокировку, 
но и такие усовершенствования, которые способствуют 
большей безопасное ги движения, например автосто¬ 
пы, кэб-сигналы. Для этого необходимо лучше изу¬ 
чать заграничную практику, не претендовать на мо¬ 
нополию в изобретательском и конструкторском деле 
и все, что практикой проверено на железных дорогах 
капиталистических стран, быстрее и смелее внедрять 
у нас. 

Мы уверены,_ что работники сигнализации и связи 
успешным обеспечением новых технологических про¬ 
цессов и технических норм обеспечат четкую, безот¬ 
казную работу устройств сигнализации и связи и без¬ 
опасность движения поездов. (Аплодисменты.) 


6 . Перестроить работу заводов НКПС 

Заводы НКПС — паровозоремонтные, вагоноремонт¬ 
ные — работают неудовлетворительно, далеко не ис¬ 
пользуют своей производственной мощности, качество 
выпускаемых изделий и производимого ремонта не- 
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высокое. Немного лучше работают заводы Треста ма¬ 
шиностроения. 

Особенно неудовлетворительно работают паровозо¬ 
ремонтные заводы и их трест. Производственная про¬ 
грамма по ремонту паровозов выполняется всего на 
80—90°/о. Крупнейшие заводы — Омский и Пролетар¬ 
ский—• выполняют в 1936 году производственную про¬ 
грамму ремонта паровозов всего на 66°/о. Себестои¬ 
мость ремонта и производства запасных частей на 
заводах крайне высока, а финансовое положение тре¬ 
ста весьма запутано. Трест плохо руководит своими 
заводами и вместо штаба оперативно-технического ру¬ 
ководства превратился в канцелярию, предоставив за¬ 
воды самим себе. Плохо выдвигаются молодые кадры 
инженеров и техников. Слабо развивается на заводах 
стахановское движение. Нужно будет в ближайшее же 
время принять меры к укреплению руководства тре¬ 
стом и коренному улучшению работы заводов. 

Паровозные заводы не только могут легко выпол¬ 
нить заданную программу ремонта паровозов, но и 
перевыполнить ее, а также значительно увеличить 
изготовление запасных частей для снабжения ими па¬ 
ровозных депо. Это наглядно было установлено от¬ 
раслевым совещанием работников заводов НКПС. 
Производственная мощность паровозоремонтных за¬ 
водов, как установило отраслевое совещание, позво¬ 
ляет в 1936 году увеличить изготовление поковки на 
78% по сравнению с фактическим выпуском 1935 го¬ 
да и на 46% — по сравнению с установленным планом 
на 1936 год. Изготовление чугунного литья можно по¬ 
высить на 32% по сравнению с 1935 годом и на 22% 
по сравнению с планом 1936 года. Изготовление мед¬ 
ного литья можно увеличить соответственно на 5о 
и 25%. 

По вагонным заводам вновь установленная мощ¬ 
ность позволяет повысить: 
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Поковку на . 

Ныпуск чугунного литья на 
Выпуск медного литья на . 

Выпуск стального лиіья ні ... 
Выпуск новых товарных рессор на 


49 , 0 % 

42 % 

1 - 2 , 7 % 


86,3% 


21 % 
4 , 3 % 
11 , 4 % 
16 ,:.% 
:<|, 8 % 


По заводам транспортного машиностроения вновь 
установленная производственная мощность позволяет 
увеличить производство запасных частей в тоннах к 
плану 1936 года на 35% и к фактически выполненной 
программе 1935 года — на 123%. 

По машиностроительным заводам мощность выпу¬ 
ска машин увеличивается к плану 1936 года на 34% 
и к фактически выполненной программе 1935 года — 
на 101%. 

Начальники заводов на основе разработанных новых 
технологических процессов и норм выработки (кото 
рые повышаются по паровозо- и вагоноремонтным за¬ 
водам в среднем на 25%, а по заводам Треста маши¬ 
ностроения на 35%) должны в ближайшее же время 
увеличить выпуск продукции своих заводов и обеспе¬ 
чить высокое качество ремонта и выпускаемых запас¬ 
ных частей и машин. 


7 - Повысить качество, удешевить стои¬ 
мость железнодорожного строительства 

Постановление Совнаркома Союза ССР и ЦК 
ВКП(б) об улучшении строительного дела, ставя об¬ 
щую задачу перехода от полукустарных методов, от 
распыления материально-технической базы и кадров 
к созданию строительной индустрии, технически креп¬ 
ко оснащенной, с закрепленными культурными кад- 
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рами квалифицированных рабочих, мастеров и коман¬ 
диров, дает в то же время целый ряд конкретных 
заданий по организации подрядных трестов, по сни¬ 
жению себестоимости, повышению производительно¬ 
сти труда и заработной платы, упорядочению проект¬ 
но-сметного дела, удешевлению производства строи¬ 
тельных материалов и производству строительных 
деталей. Чтобы выполнить эти задания, строители 
должны улучшить всю организацию своего дела, цели¬ 
ком учтя большой опыт упорядочения железнодорож¬ 
ного строительства в 1935 году, опыт стахановского 
движения по подъему производительности труда. 

Благодаря упорядочению дела в течение 1935 года 
нашим железнодорожным строителям удалось добить¬ 
ся известных успехов. Пущены в постоянную и вре¬ 
менную эксплоатацию 1 862 километра новых желез¬ 
ных дорог (при плане в 1 797 километров) и 2 525 ки¬ 
лометров вторых путей; построено 1 639 километров 
автоблокировки, 201 вагоноремонтный пункт, 857 ты¬ 
сяч квадратных метров жилой площади более чем для 
100 тысяч жильцов. 

План строительства выполнен на 99,4% по Цужел- 
дорстрою и на 101% по стройконторам дорог, а все¬ 
го— на 100%. Хуже выполнен план жилищного строи¬ 
тельства— на >81%. Производительность труда же¬ 
лезнодорожных строителей за год поднялась на 28,4%, 
а в 1936 году по сравнению с 1935 годом мы должны 
поднять ее еще больше — на 33%. ) 

В упорядочении и улучшении железнодорожного 
строительства в 1935 году решающую роль сыграла 
проведенная концентрация средств на важнейших уча¬ 
стках и объектах. Чтобы ускорить темпы строитель¬ 
ства и уже в 1935 году добиться пуска в эксплоата¬ 
цию большего количества объектов, НК ПС сократил 
в июне 1935 года ассигнования по 61 менее важному 
объекту на 99 миллионов рублей и увеличил на 115,4 
миллиона рублей ассигнования по 23 более важным, 
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более срочным объектам. В результате удалось уско¬ 
рить темпы строительства. 

Серьезную роль в ускорении темпов железнодорож¬ 
ного строительства сыграло стахановское движение. 
Бго влияние в строительстве было, однако, гораздо 
более слабым, чем в других отраслях железнодорож¬ 
ного хозяйства. Оно развивалось среди строителей 
гораздо медленнее, чем среди паровозников, эксплоа- 
тационников и других групп железнодорожников. На 
наших стройках есть сотни и тысячи стахановцев, 
перевыполняющих нормы выработки и дающих образ¬ 
цы производительности труда. Экскаваторщик Ягу¬ 
дин на строительстве вторых путей Валуйки — Бала¬ 
шов— Пенза, экскаваторщик Хведченк с той же 
стройки, штукатур Алгучев из Днепростройпути, ка¬ 
менщик Смирнов из Сибстройпути, каменщик Плескам 
со строительства Лианозовского завода (Заводстрой), 
печник Терешин из Курскстройпути — имена этих вы¬ 
дающихся стахановцев пользуются заслуженной изве¬ 
стностью среди строителей. 

Важнейшей задачей строителей в 1936 году являет¬ 
ся снижение себестоимости не менее, чем на 16%. 
Нужно сломить неверие ряда строителей в выполни¬ 
мость этого задания. Все условия для резкого сниже¬ 
ния себестоимости налицо, нужно только не пола¬ 
гаться на самотек, а правильно организовать строи¬ 
тельные работы, загрузить механизмы, возглавлять 
стахановское движение. 

Снижение себестоимости —• центральный вопрос 
борьбы за улучшение организации и качества строи¬ 
тельных работ. Эта борьба должна начинаться уже с 
проектирования стройки и составления ее сметы. 
Было бы неправильно рассматривать снижение себе¬ 
стоимости как чисто финансовый вопрос. Контроль 
рублем - это контроль качества хозяйствования, и по 
тому, как идет на стройке снижение себестоимости, 
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мы судим о состоянии стройки, ее организованности, 
качестве работ. 

Себестоимость строительства зависит от всей орга¬ 
низации дела, в особенности от темпов и сроков 
строительства. Между тем строители железных дорог 
не учитывали и до сих пор не учитывают значения 
темпов и сроков строительства в деле снижения се¬ 
бестоимости работ, не исходят из того, чтобы как 
можно сократить сроки строительства; ориентируют¬ 
ся, наоборот, на наиболее длительные сроки. Отсюда 
большое временное строительство, ложащееся тяже¬ 
лым бременем на стоимость стройки. Без него, понят¬ 
но, обойтись нельзя. Но в развертывании временного 
и подготовительного строительства много извращений, 
в результате которых оно поедает значительную 
часть стоимости стройки и удорожает ее. 

Из-за больших излишков рабочей силы среднесу¬ 
точная выработка на одного рабочего несмотря на 
рост числа стахановцев низка — ниже плана. 

Превышение себестоимости работ имеет место и 
из-за плохого использования наличного парка меха¬ 
низмов, дающих крайне низкую производительность. 
Наши основные стройки, имея 205 экскаваторов, 147 
бетономешалок, 58 камнедробилок, 91 компрессор, 
142 трактора, 144 мотовоза, 89 транспортеров, 11 пу¬ 
теподъемников, 8 путеукладчиков, могли бы их ис¬ 
пользовать гораздо лучше, чем фактически исполь¬ 
зуют. 

Надо переломить имеющуюся еще у многих строи¬ 
телей боязнь механизации. Ведь даже на выставке 
строительных механизмов, организованной на конфе¬ 
ренции, можно было услышать такие разговоры: «Да- 
дѵт тебе электрическую пилу и ею же потом головѵ 
отпилят, потому что плохо ее используем». (Смех.) 

Строители плохо относятся к механизмам не по¬ 
тому, что не понимают их значения, а потому, что 
механизм требует нового класса организации. При- 
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выкли работать по-старинке, идти по проторенной до¬ 
роге дедов и прадедов, а тут надо перестраиваться, а 
перестраиваться на работу с механизмами — дело 
трудное, сложное, здесь требуется новый уровень куль¬ 
туры. Перестраиваться не всякому охота. Во всяком 
случае, если даже считать, что у нас на стройках 
противников механизации немного, то и энтузиастов 
пока что очень мало. (Голоса: « Правильно ». Апло¬ 
дисменты.) 

Очень слабо на стройках внедряют простейшие ме¬ 
ханизированные инструменты, так называемые малые 
механизмы: механизированные сверла, долбежки, ру¬ 
банки, отвертки, пневматические ломы-лопаты, свер¬ 
ла и другие инструменты, в 5—10—15 раз повышаю¬ 
щие производительность труда. 

Для лучшей организации строительных работ, осо¬ 
бенно на мелких объектах, чтобы максимально меха¬ 
низировать работы и добиться резкого снижения се¬ 
бестоимости, НК ПС организует специальные строи¬ 
тельные поезда, оборудованные строительными меха¬ 
низмами. Руководители дорог должны всемерно по¬ 
мочь в организации этих поездов. 

Крупным источником снижения себестоимос ги 
строительства должно быть удешевление строитель¬ 
ных материалов. Из-за полукустарных методов работы 
и неудовлетворительной организации подсобных пред¬ 
приятий стоимость строительных материалов крайне 
высока. Строительные материалы подсобных пред¬ 
приятий железнодорожных строек по большинству 
дорог значительно дороже местного производства. 
Это объясняется большими транспортными расходами 
(приходится возить стройматериалы издалека), боль¬ 
шими излишками рабочей силы и низкой производи¬ 
тельностью труда, неудовлетворительным использова 
нием наличных механизмов. Подсчеты показывают, 
что из 17% снижения себестоимости строительных 
работ не менее 5% можно взять за счет строитель- 
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тельных материалов, прежде всего за смет улучше¬ 
ния карьерного хозяйства путем механизации произ¬ 
водительных процессов. 

На карьерное хозяйство на наших стройках не об 
ращают должного внимания. Люди у нас там в забро¬ 
се. Между тем именно там один из важных источни¬ 
ков снижения себестоимости. Уже одно открытие но¬ 
вых карьеров, близко расположенных к месту работ, 
и ликвидация ряда убыточных предприятий могут дать 
существенный эффект в снижении стоимости мате¬ 
риалов. 

Мы сейчас проводим реорганизацию промышленно¬ 
сти строительных материалов на основе применения 
индустриальных методов производства, усиления ме¬ 
ханизации, организации производства строительных 
деталей, создания специальных Трестов строительных 
материалов. Эта реорганизация обеспечивает резкий 
сдвиг в снижении себестоимости стройматериалов. Пра¬ 
вительство наметило снизить в 7<>36 голу себестои¬ 
мость по нерудным материалам на 15%, цр кирпи¬ 
чу— на 15, по извести — на 25, по алебастру и гип¬ 
су— на 20 и пп глиняной черепице — на 25%. 

Сокращением излишков рабочей силы можно до¬ 
биться большего снижения стоимости по заработной 
плате, начислениям на нее, а также по накладным 
расходам. 1 Бояться, что излишние рабочие, отчисляе¬ 
мые со строек, останутся без дела, не приходится. 
Нам рабочие нужны будут на новых стройках. У нас 
безработицы нет. Снижение себестоимости произойдет 
и за счет намечающегося значительного роста про¬ 
изводительности труда в связи с расширением охвата 
механизацией: земляных работ—экскаваторами, трак¬ 
торными скреплерами, разравнивателями и другими 
механизмами: работ по верхнему строению пути — 
механическими путеукладчиками, балластированными 
машинами, пѵтеподі>емниками, саморазгружающимися 
платформами; работ по искусственным сооружениям — 
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механизацией приготовления растворов и бетона, 
подъемных кранов, транспортеров, малой механиза¬ 
ции и т. д. 

Значительным источником снижения себестоимости 
должно стать уменьшение накладных расходов. Мы 
должны сократить административно-хозяйственные 
расходы не менее чем на 25% по сравнению с 1935 го¬ 
дом и довести их до такого уровня, чтобы они не 
превышали, а были ниже установленного предела: 
95% к основной заработной плате строительных ра¬ 
бочих. Таковы основные источники снижения себе¬ 
стоимости строительства. За них и надо взяться строи¬ 
телям в первую очередь. 

Проектирование строек у нас до сих пор постав¬ 
лено было абстрактно, оторванно от действительных 
условий строительства. Сидит человек в Ленинграде, 
а проектирует дорогу где-то за 5 тысяч километров 
от Ленинграда, причем проектирует ее годами. Не уди¬ 
вительно, что приходится сплошь и рядом проекты 
переделывать. С организацией строительных трестов 
по-иному будет поставлено и все дело проектирования. 
Проектировщик должен работать над проектом на ме¬ 
сте— там, где будет строительство. Он должен знать 
все условия той местности, где будет, по его проек¬ 
ту, прокладываться железная дорога. Это ускорит со¬ 
ставление проектов и смет и даст возможность свое¬ 
временно снабжать ими стройки. Само собой понятно, 
что в связи с этим придется поставить проектировщи¬ 
ков в лучшие условия оплаты труда. В центре доста¬ 
точно будет иметь только высококвалифицированную 
проектную организацию, которая будет проектировать 
главные направления. 

Особенно круто надо повернуть дело с типовым 
проектированием, которое не только значительно уде¬ 
шевит само проектирование и стоимость стройки, но 
и обеспечит нас от извращений — от проектирования 
с большим запасом, от строительства с нарушением 
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правильного технологического процесса будущего про¬ 
изводства и т. п. 

Строители и проектировщики при проектировании 
иногда прямо фетишизируют местные условия, якобы 
требуюшие для каждой стройки индивидуального про¬ 
екта. Конечно, учитывать местные условия нужно, 
но вовсе не так, чтобы для каждого отдельного депо 
или вагоноремонтного пункта, имеющих всюду в ос¬ 
новном одинаковый технологический процесс, требо¬ 
вать составления индивидуального проекта. По таким 
распространенным стройкам мы можем иметь типо¬ 
вой проект, который бѵдет применяться на местах с 
незначительными изменениями. 

Стахановпы-кривоносовиы сломали старые предель- 
ческие нормы технической скорости, форсировок ког¬ 
да, нормы весов поездов. По-иному сейчас выглядит 
пропускная способность участков и станций. Где 
раньше. по старым нормам, можно было пропускать 
500 вагонов, там теперь пропускают \ 000 и больше 
вагонов. А наши проектировщики продолжают рас¬ 
считывать свои проекты по старым, давно опрокину¬ 
тым нормам. Нам пришлось отклонить первоначаль¬ 
ный проект новой линии Уральск — Илецк из-за того, 
что он был составлен по старым нормам. После пере¬ 
работки проекта с учетом новых норм сняты были 
совершенно излишне намеченные разъезды, увеличена 
техническая скорость с 20 1 до 34.5 километров в час, 
участковая — с 21.2 до 28,9 километров, а пропуск¬ 
ная способность товарных поездов поднята с 3 до 4, 
что, несомненно, также является заниженной цифрой, 
и мы уверены, что бѵлем там пропускать не 4, а 
б—7. а может, и больше товарных поездов. В ре¬ 
зультате всех этих переделок была снижена стои¬ 
мость линии на 11 миллионов пѵбдей. 

Проектировщики должны соблюдать государствен¬ 
ные интересы и драться за сокращение излишних рас¬ 
ходов. Это вовсе не означает, что надо заниматься 
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упрощенчеством и экономить за счет качества. 
Строить надо хорошо и прочно, но без той поистине 
дикой практики «запаса на всякий случай», поедаю¬ 
щей государственные денежки, которая сейчас имеет 
место на большинстве наших строек. 

Главный и основной недостаток наших строек со¬ 
стоит в том, что они не имеют такого четкого плана 
организации и производства работ, не имеют графи¬ 
ков, разработанных на основе установления точного 
технологического процесса на каждом данном пункте 
строительства и включающих в себя объем и сроки 
работ по каждому участку. 

В 1934 —1935 годах некомплектность строитель¬ 
ства приводила к тому, что сдавали в эксплоатацию 
железнодорожное полотно, но не закончив своевре¬ 
менно постройки водоснабжения, депо, электростан¬ 
ции, жилья и пр. Само собой понятно, что гораздо 
лучше получить вполне комплексно законченную 
стройку на небольшом участке, чем разрозненные ^а- 
сти на большом протяжении, которые нельзя исполь¬ 
зовать, 100 километров вполне законченной стройки 
железнодорожного пути можно сразу полностью пу¬ 
стить в эксплоатацию, в то впемя как 500 километров 
одной нитки путей без необходимых строений оста¬ 
нутся или вовсе не использованными или будут ис¬ 
пользованы очень мало. В особенности это относится 
к жилью. Строители проявляют к нему совершенно 
недопустимое отношение. Жилье всегда оставляют на 
конец стройки, а так как по обыкновению бывает пе¬ 
рерасход, то когда дело доходит до жилья, у строи¬ 
теля не оказывается средств, и он начинает требовать 
дополнительных ассигнований, заявляя, что иначе 
жилья не сможет построить вовсе. 

В результате некомплектного развертывания строи¬ 
тельства имеют место огромные размеры переходя¬ 
щего строительства, являющегося бичом выполнения 
плана и особенно себестоимости работ. Из-за разбро- 
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санности фронта работ мы не доводим п срок до кон¬ 
ца ни одной стройки. Приходится напоминать такую 
элементарную истину, что лучше сократить Фронт 
работ, начать небольшое количество объектов и к 
сроку их сдать, чем начать все объекты сразу и к 
сроку не сдать ничего. 

Вновь организуемые территориальные строительно¬ 
монтажные подрядные тресты — это форма организа¬ 
ции строительной индустрии на железнодорожном 
строительстве. Организация дела всегда идет спереди 
самого процесса производства. Создание территориль- 
ных строительных трестов означает, что мы кончаем 
с текучестью кадров, с бесконечными перебросками 
строителей из одного района в другой, из одного кон¬ 
ца страны в другой, кончаем с распылением мате¬ 
риально-технической базы строительства. Тресты 
строятся по территориальному принципу. Они будут 
охватывать стройки только на определенной терри¬ 
тории. Строители треста будут знать, что строить 
они будут только на территории, отведенной их тре¬ 
сту, что для них кончается полоса вечных скитаний 
и начинается полоса оседлой жизни для семьи и, если 
можно так выразиться, некоторых откочевок для са¬ 
мого строителя на стройки в пределах территории 
треста. Чтобы создать для строителей необходимые 
условия, надо уже сейчас начать строительство жилья 
в центрах расположения трестов. 

Тресты должны будут специализировать работу и 
для этого подобрать специализированные кадры рабо¬ 
чих. Многие строители считают, что рабочего-строи- 
теля можно использовать универсально: сегодня его 
бросают на земляные работы, завтра — на строитель¬ 
ство моста или водоснабжения, потом—еще на какие- 
нибудь другие строительные работы. Это неправильно. 
Мы все более и более насыщаем наши стройки меха¬ 
низмами, причем механизмами, специализированными 
по видам работ. Тресты должны готовить кадры спе- 
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циализированных рабочих, знающих технику, умею¬ 
щих обращаться с этими машинами. Специализация 
работ — непременное условие успеха работы треста. 

Тресты только в том случае оправдают себя, если 
они будут живыми хозяйственными организациями, ес¬ 
ли они будут действительно оперативно рукэвэдить 
своими стройками, давать оперативную команду по 
всему широкому фронту своих работ. 

Сейчас многие руководители дорог считают строи¬ 
тельное дело как бы чужим, более чужим для себя, 
чем вагонное хозяйство. В связи с организацией строи¬ 
тельно-монтажных трестов есть настроения свалить 
на них всю ответственность. Имейте в виду, товарищи, 
что в случае провала строительства на том или ином 
объекте отвечать будут не только строительные тре¬ 
сты (они, конечно, в первую очередь), но и руково¬ 
дители тех дорог, на которых ведется стройка. Осо¬ 
бенную ответственность несут начальники дорог за 
жилищное, коммунальное и культурно-бытовое строи¬ 
тельство, на которое отпущено в 1936 году свыше 
полумилдиарда рублей. Это строительство весьма рас¬ 
пылено, и здесь имеется больше всего опасностей 
срыва. Должен предупредить, что мы 
строго будем взыскивать за срыв строи¬ 
тель с т в а жилищ для рабочих. 

Для нашей страны с ее гигантскими пространствами 
железные дороги являются решающим видом транс¬ 
порта, и не случайно товарищ Сталин сказал, что на¬ 
ша страна — это великая железнодорожная держава. 
Это значит, что в ближайшее время у пас будут 
строиться тысячи, а в перспективе — десятки тысяч 
километров железных дорог. Железнодорожное строи¬ 
тельство в нашей стране имеет будущее на долгие, 
долгие годы. Оно будет самым распространенным ви¬ 
дом строительства, самым широким видом строитель¬ 
ства, потому что мы будем строить дороги на востоке 
и на западе, на севере и на юге, потому что мы будем 
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прокладывать дороги к берегам морей, мы будем про» 
кладывать дороги в гущи лесов, к источникам энергии, 
к углю, к золоту, к олову, к свинцу, к хлопку, к неф¬ 
ти, ко всем тем богатствам, которых у нас много в 
недрах нашей землиі ( Аплодисменты.) 

Железнодорожное строительство развернется широ¬ 
ким фронтом уже в ближайшие годы и в будущем зай¬ 
мет доминирующее место в строительстве пашей стра¬ 
ны, ибо железные дороги — это те кровеносные со¬ 
суды, об этом не раз говори™, которые обеспечивают 
нормальное кровообращение всей нашей экономики. 

Для строителей железных дорог открываются в бу¬ 
дущем гигантские исторические перспективы — обо¬ 
гатить нашу страну десятками тысяч километров но¬ 
вых железных дорог, сделать нашу страну еще более 
богатой хозяйственно, еще более укрепить ее оборо¬ 
носпособность, чтобы дать отпор попыткам любого 
врага напасть на нее. (Бурные аплодисменты.) 

Строители должны так поставить свою работу, что¬ 
бы они могли через год сказать Совнаркому Союза 
ССР и ЦК БКП(б), сказать товарищу Сталину, что 
они честно осуществили ту программу. перестройки 
строительной организации, какая им была дана, сни¬ 
зили себестоимость, подняли качество работы, выпол¬ 
нили план в срок, что армия строителей-железнодо- 
рожников стала сплоченной, технически грамотной, 
политически выдержанной армией, готовой встретить 
большую программу великих работ по железнодорож¬ 
ному строительству нашей социалистической родины. 
(Аплодисменты.) 

8 . О культуре, быте железнодорожни¬ 
ков и их семей 

За последний период улучшилась работа профсоюз- 
ных организаций и политотделов по подъему куль¬ 
туры и быта железнодорожников. Однако, распылен- 
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ность железнодорожников на протяжении сотни тысяч 
километров железцодорожной сети требует дальней¬ 
шего особенного внимания к их культурно-бытовому 
обслуживанию. 

Политуправление и политотделы совместно с проф¬ 
союзами должны разработать и провести ряд меро¬ 
приятий по улучшению культурного обслуживания же¬ 
лезнодорожников, в первую очередь находящихся вда¬ 
ли от культурных центров: путейцев, работников ма¬ 
леньких станций и разъездов, работников восточных 
дорог в особенности. 

Формы культурного обслуживания их могут быть 
весьма разнообразны. За истекший год широкое рас¬ 
пространение получили читки газет вслух и прово¬ 
димые во время этих читок беседы по вопросам теку¬ 
щей политики. На некоторых дорогах в последние ме¬ 
сяцы ослаблено внимание к этой весьма нужной форме 
политической массовой работы. 

Недостаточно еще инициативы и настойчивости про¬ 
являют наши политотдельцы и профсоюзники к радио¬ 
фикации рабочих квартир и общежитий, особенно в 
отдаленных уголках. Гораздо больше можно было бы 
сделать и по организации кинопередвижек. А главное, 
конечно, следует развязать инициативу местных ра¬ 
ботников, развернуть культурную и художественную 
самодеятельность. 

Нечего скрывать, что на маленьких станциях и ди¬ 
станциях пути, где живет десяток—другой железно¬ 
дорожников, часто вдалеке от другого человеческого 
жилья, люди чувствуют себя заброшенными, скучают, 
от скуки начинается склока, возникает желание 
уехать..Чтобы покончить с такими «чемоданными» на¬ 
строениями, вредно отражающимися на работе, нуж¬ 
но культурно организовать досуг железнодорожников, 
чтобы им некогда было скучать или заниматься скло¬ 
кой, мелкими дрязгами. 


119 



Поэтому ни в коем случае нельзя ограничивать всю 
массовую работу политическими беседами, учебой 
и т. п. Учеба и беседы нужны, но живой человек хо¬ 
чет также посмеяться, повеселиться. А бывает так: 
стоит только начальнику станции, дежурному по стан¬ 
ции и другим работникам собраться вместе, чтобы по¬ 
слушать музыку, попеть, как некоторые, порой и из 
политработников, с осуждением читают нотации, а то 
и пишут жалобы в управление дороги, что такой-то на¬ 
чальник станции «несолидно» проводит свой отдых: 
поет, играет на музыкальных инструментах, занимает¬ 
ся физкультурой или даже, «упаси боже»... танцует. 

Мы осуждаем пьянство, осуждаем, если работник 
ради личных дел забрасывает работу. Но мы должны 
ударить по рукам тех досужих кумушек, которые бу¬ 
дут мешать нашим работникам после напряженной 
работы культурно отдыхать, веселиться. 

Больше того, нужно организовать специальные кур¬ 
сы НКПС, на которых подготовить культурников- 
затейников для наших железнодорожных узлов, не¬ 
больших и средних станций. Эти затейники должны 
быть «дрожжами», организаторами культурного досу¬ 
га железнодорожников, должны учить петь, танцовать, 
играть на музыкальных инструментах, помогать раз¬ 
вертыванию художественной самодеятельности. 

Профсоюзы должны шире развить массовую физ¬ 
культуру. Не нужно гоняться за строительством гран¬ 
диозных стадионов. Каждая станция своими силами 
сможет организовать незатейливую спортивную пло¬ 
щадку. 

Некоторые культработники и даже политотдельцы 
склонны оправдывать слабость массовой работы и не¬ 
достатки бытового обслуживания железнодорожников 
ссылкой на недостаточность материальной базы. Ко¬ 
нечно, многого нехватает, но достаточно сказать, 
что сейчас на железнодорожном транспорте имеется 
около 600 клубов, 900 красных уголков, 100 вагонов- 
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клубов, 836 киноустановок, из них — 150 звуковых, 
414 радиоузлов, 74 тысячи радиоприемников, 30 до¬ 
рожных, 140 отделенческих и 220 многотиражных ни¬ 
зовых печатных газет. На 1 января имелось 356 дет¬ 
ских яслей на 15 тысяч коек, 266 больниц, 411 амбу¬ 
латорий и т. п. На одно только лечебное обслужива¬ 
ние железнодорожников тратится в год около 400 мил¬ 
лионов рублей, а на культурно-политическое обслу¬ 
живание, школы и подготовку кадров — еще свыше 
600 миллионов рублей (не считая профсоюзных средств). 
База для культурной и бытовой работы, как ви¬ 
дим, солидная, и мы будем ее с каждым годом все 
больше расширять. 

Только в 1936 году на культурное, школьное и бы¬ 
товое строительство НКПС ассигновал около 180 мил¬ 
лионов рублей. Все дело в том, чтобы правильно ис¬ 
пользовать эти средства. А то клуб имеется, но на 
замке, в нем работа не ведется, вместо установлен¬ 
ных громкоговорителей на ряде станций на вас с уко¬ 
ризной смотрят «громкомолчатели», так как не нахо¬ 
дится рук, а вернее, внимания и любви к делу, чтобы 
починить радиоустановки. 

В этом году по сети ассигновано 512 миллионов 
рублей на жилищное строительство. Должно быть по¬ 
строено 972 тысячи квадратных метров жилой пло¬ 
щади примерно для 150 тысяч человек. Будут построе¬ 
ны 56 клубов, десятки амбулаторий, детских яслей, 
магазинов и пр. Половина этих денег пойдет на во¬ 
сточные дороги: там в 1936 году, помимо жилья, бу¬ 
дут построены десятки красных уголков, киноклубов, 
бань, прачечных, амбулаторий, детских садов и яслей. 

Должны развернуться в своей работе и отделы ра¬ 
бочего снабжения, которые за последний год улучшили 
свою работу. На восточных дорогах в этом году 
строится ряд магазинов, увеличивается завоз промыш¬ 
ленных и культурных товаров. Заработная плата же¬ 
лезнодорожников быстро растет, повышаются запро- 
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сы. Отделы рабочего снабжения должны обеспечить 
разнообразный ассортимент товаров для железнодо¬ 
рожников. 

Индивидуальное огородничество широко разверну¬ 
лось за истекший год. В 1935 году 1 миллион 230 ты¬ 
сяч семей железнодорожников имели свои огороды 
с посевом 251 тысяча гектаров. Собрали они в этом 
году 10 миллионов пудов картофеля и 2 1 /е миллиона 
пудов других овощей. Продано железнодорожникам 
24 ѵ ? тысячи коров, 136 тысяч поросят, 5 тысяч овец 
и коз, 18 тысяч кроликов, 115 тысяч птицы и лроч. 
Работники восточных дорог получат в долгосрочный 
кредит в 1936 году 10 тысяч коров и 10 тысяч коз. 

Многое в деле улучшения культурного и бытового 
обслуживания железнодорожников могут сделать 
жены рабочих, инженеров, техников, 
хозяйственников. Организация жен инженерно- 
технических и хозяйственных работников (так назы¬ 
ваемые «советы жен»), получившая широкое развитие 
в тяжелой промышленности, начинает захватывать и 
жен железнодорожников. 

На железнодорожном транспорте это движение имеет 
особенно важное значение из-за разбросанности же¬ 
лезнодорожников и отсталости многих участков куль¬ 
турно-бытового обслуживания. Я с удовлетворением 
наблюдал плодотворную работу жен машинистов и ко¬ 
мандного состава в Н.-Кузнецке и Улан-Удэ. Мы долж¬ 
ны всемерно поддержать инициативу жен железнодо¬ 
рожников и обеспечить им все условия для развер¬ 
тывания работы. 

Первым делом жен хозяйственников, инженерно- 
технических работников, стахановцев-кривоносовцев 
является наведение элементарной культуры, чистоты и 
порядка в общежитиях, домах, больницах, столовых, 
магазинах. Особенное внимание нужно обратить на 
детские учреждения: детские ясли, сады, школы. Сей¬ 
час, с улучшением работы транспорта, мы имеем воз- 
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Можность уделять больше внимания детишкам. Когда 
я побывал на восточных дорогах, посетил ряд школ, 
где учатся детишки железнодорожников, то увидел их 
большую запущенность. Поэтому мы внесли предло¬ 
жение о передаче этих школ НКПС. ЦК партии це¬ 
ликом приветствовал это и потребовал от нас, чтобы 
мы поставили железнодорожные школы образцово, 
сделали их передовыми школами. И мы постараемся 
это сделать. (Бурные аплодисменты.) В ведение 
НКПС переходит 2 000 начальных и средних школ., 
о которых 29 тысяч учителей обучают 1 миллион де¬ 
тишек. В НКПС и на дорогах созданы специальные 
отделы школ, и мы примем все меры, чтобы образцово 
поставить школьное дело, обучать детишек железно- 
дорожников элементарным трудовым навыкам, разви¬ 
вать у них любовь к труду железнодорожников. 

Жены транспортников, мы уверены, помогут в этом 
деле и за<к>тливой, любящей рукой матери превратят 
школу, интернат, площадку, детский сад, ясли для де¬ 
тей железнодорожников в самое показательное, образ¬ 
цовое и культурное учреждение на транспорте. (Апло¬ 
дисменты.) 

Правильно поступили в промышленности, когда не 
прикрепили организации жен хозяйственников и ин¬ 
женерно-технических работников ни к одной из суще- 
а чующих организаций, а предоставили им инициативу 
и возможность беспрепятственно осуществлять свою 
самодеятельность, направленную на лучшее проведе¬ 
ние политики партии и советской власти по улучше¬ 
нию быта трудящихся, по обеспечению зажиточной, 
культурной жизни. Поэтому, просьба к нашим полит¬ 
отделам и женоргам всемерно помогать движению жен 
инженеров, техников, стахановцев, но не опекунство¬ 
вать, не командовать, не мешать им развивать свою 
широкую инициативу. 

Вовлечение жен инженеров, техников и стаханов¬ 
цев в общественную работу даст возможность и им 
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самим расти, учиться на работе. Надо всемерно помо¬ 
гать им в повышении их политической и технической 
квалификации. 

Движение жен инженеров, техников, стахановцев 
покажет у нас на железнодорожном транспорте об¬ 
разцы работы, поможет улучшить культурное и бы¬ 
товое обслуживание железнодорожников и их семей, 
поможет поднять транспорт на новую, 
высшую культурную ступень. (Бурные ап¬ 
лодисменты.) 

9 . Кадры решают все 

Не касаюсь подробно того, как мы воспитывали и 
перевоспитывали за это время работников, так как 
пришлось бы касаться многих фамилий. Оо этом по¬ 
говорим когда-нибудь на вечере воспоминаний. (С/иех.^ 
Все вы знаете хорошо, что многих работников приш¬ 
лось круто переделывать, вытравлять из них дух пре- 
дсльчества, в корне перестраивать методы их работы. 
В результате этой переделки мы сохранили почти все 
основные кадры. Даже те немногие работники, кото¬ 
рых мы вынуждены были снять с руководящей работы, 
не ушли с транспорта, и мы надеемся, что на новой 
работе они сумеют перестроиться и показать себя 
достойными того доверия, которое им оказано остав¬ 
лением их в среде работников бурно растущего со¬ 
ветского железнодорожного транспорта. 

НКПС взял твердый курс на более смелое выдвиже¬ 
ние молодых работников, прошедших в последние го¬ 
ды хорошую школу напряженной борьбы за подъем 
транспорта. В связи с разукрупнением дорог и орга¬ 
низацией 8 новых дорог на посты начальников дорог 
и служб выдвинут ряд молодых инженеров. На посты 
начальников служб и отделений движения мы выдви¬ 
гали способных людей, окончивших советские втузы, 
а также часть политотдельцев. 
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Решающий вопрос на железнодорожном транспор¬ 
те— это вопрос о людях, о кадрах, это вопросы вос¬ 
питания молодых работников, выдвижения талантливых 
стахановцев-кривоносовцев, воспитания не только, 
вернее, не столько школьного, сколько на практике 
борьбы, сколько закалкой их в борьбе с пределыци- 
ками, со старыми консервативными элементами, за 
разворот мощного стахановско-кривоносовского дви¬ 
жения, за подъем транспорта на новую, высшую сту¬ 
пень культурной, четкой, слаженной работы. 

Некоторые руководители дорог жалуются, что нет 
людей. Это неверно. Людей много, нужно только их 
воспитывать, заботливо выращивать, во-времд крити¬ 
ковать и исправлять их ошибки, во-время поддержать 
или поругать, умело подбирать и выдвигать. В цент¬ 
ральный аппарат НКПС за последнее время мы не бе¬ 
рем людей с мест, а выдвигаем работников, проявив¬ 
ших себя на работе. В первый период перестройки 
центрального аппарата мы взяли несколько работни¬ 
ков с дорог, чтобы освежить аппарат практиками, 
знающими хорошо работу на местах. Теперь с их по¬ 
мощью мы воспитали в аппарате НКПС десятки и сот¬ 
ни молодых, растущих работников, часть из которых 
посылаем уже на дороги для подкрепления. И в даль¬ 
нейшем целесообразен такой обмен: брать практиков 
с мест, подучивать в центральном аппарате и подко¬ 
ванными, с расширенным кругозором, с воспитанным 
государственным подходом к работе, посылать на до¬ 
роги, на более ответственную работу. 

На ряде дорог еще не изжиты две крайности в под¬ 
ходе к работникам: или либеральничание и панибрат¬ 
ство или массовые, огульные репрессии. Нечего вам 
говорить, что обе эти крайности являются грубейшим 
нарушением большевистской, сталинской заботы о лю¬ 
дях и их любовном выращивании. Надо сказал., что 
обе эти крайности нередко сочетаются вместе у од¬ 
ного и того же работника: сегодня он либеральни- 
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чает, благодушествует, а когда видит, что эта поли¬ 
тика привела к падению дисциплины, к развалу ра¬ 
боты, бросается в другую крайность и начинает 
сыпать репрессии направо и налево. Нет, ты умей 
вс-время покритиковать, «взять в шоры» того или 
иного работника, умей ударить как следует по одному 
так, чтобы предупредить от ошибок, от неприятно¬ 
стей и репрессий сотни и тысячи других работников. 

Что касается массовой технической учебы, то наши 
отделы подготовки кадров опоздали немного, лишь те¬ 
перь начали свою работу. Решение декабрьского пле¬ 
нума ЦК ВКП(б) о технической учебе рабочих, л в 
первую очередь стахановцев, на дорогах выполняется 
еще очень плохо. Сейчас наша боевая программа — 
обучить техминимуму 670 тысяч рабочих у органи¬ 
зовать сеть «школ мастеров социалистического груда», 
охватив ими не менее 40 тысяч выдающихся отаха- 
новцев-кривоносовцев с более повышенным курсом их 
обучения. 

Совещаниями по отраслям мы обслужили четыре ты¬ 
сячи человек лучших хозяйственников, инженеров, ста¬ 
хановцев, политработников. Я сказал бы, что работа, 
которую мы проделали в апреле, равна огромной сум¬ 
ме капиталовложений в железнодорожный транспорт. 
(Аплодисменты.) Люди уехали из Москвы лучше под¬ 
готовленными, бодрыми, уверенными, поднятыми. 

Может быть, среди них есть отдельные люди, на¬ 
строение которых не изменилось, но в основном они 
уехали на места другими людьми. Сейчас мы имеем 
полное основание сказать, что уже есть кадры, спо¬ 
собные бороться за новый, культурный социалисти¬ 
ческий транспорт. Вместе с тем мы должны созна¬ 
вать, что есть у нас хотя и небольшая часть других 
людей, и не может не быть, чтобы среди 2,5 миллиона 
человек не было людей, которые еще не изжили ста¬ 
рое. Такие люди есть. Мы должны часть этих людей 
перевоспитывать. Пусть работают, лишь бы они дей- 
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ствительно работали, пускай там брюзжат Иногда,, 
нас от этого не убудет, но важно, чтобы они ра¬ 
ботали. И в то же время мы особенно хорошо долж¬ 
ны знать враждебных нам людей. Бдительность на 
железнодорожном транспорте должна быть сейчас уси¬ 
лена. 

Сейчас железнодорожники переживают вроде медо¬ 
вого месяца. Люди подняты, люди воодушевлены. Мно¬ 
гие железнодорожники заслужили и получили ордена. 
(Аплодисменты.) Это очень хорошо. Но как раз 
в таком положении, когда человек всем доволен, он 
случайно может одной ногой попасть в какую-нибудь 
яму, совершенно не замеченную им. Он смотрит в не¬ 
бо. у него «крылья» подняты, он может забыть, что 
ходит по земле, а на земле есть ямы, есть грязь. 
Ходите уверенно, смотрите радостно, но в то же 
время поглядывайте на недостатки, поглядывайте на 
крушения, на трудности, которые могут возникнуть. 

Мы уверены, что партийные организации коммуни- 
стов-железнодорожников, укрепленные после провер¬ 
ки, подымутся на новую ступень и обеспечат не толь¬ 
ко свой рост как коммунистов, но и рост дальней¬ 
шей закалки всех кадров железнодорожников. В осо¬ 
бенности необходимо обеспечить дальнейшее развитие 
стахановско-кривоносовского движения. 

Железнодорожники знают, что и в будущем транс¬ 
порт имеет огромные перспективы—в грандиозном 
будущем нашей великой родины. Слова товарища 
Сталина об СССР как о великой железнодорожной 
державе и о великой чести работать на транспорте 
раскрывают перед железнодорожниками величайшие 
перспективы, величайшую гордость за свою профессию, 
за свое дело! (Бурные аплодисменты.) 

Победы железнодорожного транспорта являются ре¬ 
зультатом победы политики партии, роста хозяйствен¬ 
ной и политической мощи советской власти, улучше¬ 
ния жизни миллионов трудящихся нашей родины. 
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Растет и ширится наша великая родина — социали¬ 
стическое государство рабочих и крестьян. Крепнет 
и развивается советская демократия. Под председа¬ 
тельством великого Сталина вырабатывается но¬ 
вая конституция СССР, которая покажет рабочим 
всего мира, на какую новую, великую ступень поднч- 
іось наше советское государство. Невиданными тем¬ 
пами растет социалистическая индустрия, давая в лице 
своих лучших стахановцев образцы высокой произр.^, 
дительности труда. Советская промышленность, кѵ*., 
хозы и совхозы, обеспечивая зажиточную, культ, 
ную, привольную жизнь десяткам миллионов труже¬ 
ников Советской страны, наглядно показывают тру¬ 
дящимся всего мира преимущества социалистического 
хозяйства. Крепнет международное положение Совет¬ 
ского союза. Нашей последовательной мирной поли¬ 
тикой, укреплением обороноспособности страны и 
мощью Красной армии нам удалось до сих пор удер¬ 
жать империалистических захватчиков от прямого 
посягательства на наши границы. Но мы знаем, что для 
дальнейшего сохранения мира нужно еще больше кре¬ 
пить хозяйственную мощь и обороноспособность на¬ 
шей родины, крепить нашу славную Красную армию, 
а вместе с ней крепить и железнодорожный транс¬ 
порт. 

Наши кадры, получившие в борьбе свое право ру¬ 
ководить железнодорожным транспортом, кадры, про¬ 
шедшие через огонь большевистской критики, кадры, 
прошедшие через поражения предпоследних лет и 
обеспечившие победу последнего года, эти кадры — 
величайшая ценность для страны. Эти кадры дальней¬ 
шей своей работой должны еще больше завоевать 
право быть костяком, вожаками, бойцами и победи¬ 
телями в грядущем бурном развитии социалистиче¬ 
ского транспорта нашей великой родины. (Бурные 
аплодисменты.) 
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Я уверен, что 1936 год будет годом, окончательно 
закрепляющим победы, годом подъема железнодорож¬ 
ного транспорта на новую, высшую ступень. Этот год 
будет годом окончательного укрепления железнодо¬ 
рожного транспорта как силы, поднимающей хозяй¬ 
ство страны, укрепляющей ее мощь, укрепляющей обо¬ 
рону нашей родины под руководством нашего родного 
великого машиниста — товарища Сталина! (Бурные 
*ацни, все встают, возгласы: «Да здравствует люби- 
"й Стали н!», «Да здравствует товарищ К а г а- 
н (. в ич!») 
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